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Résumé
Taché, M-A. (2005) Étude de l'impact de l'abaissement de la vitesse affichée sur le
comportement des conducteurs et la sécurité dans le sud-est du Québec. Mémoire de
maîtrise (M.Sc.) en géographie, Université de Sherbrooke, Sherbrooke, 143 p.
Au Québec, les limites de vitesse sont déterminées de façon à maintenir un équilibre
entre la mobilité et la sécurité. Il existe d'ailleurs une procédure destinée à
l'établissement des limites de vitesse en fonction des caractéristiques de la route et ses
abords. Toutefois, certaines municipalités aux prises avec des plaintes venant de leurs
citoyens ont décidé, depuis quelques années, de modifier la vitesse affichée sur leur
réseau mais sans faire de réaménagement de la route. Comme aucune étude de suivi n'a
été réalisée à la suite de ces changements d'affichage, il est opportun de se demander si
une telle baisse entraîne véritablement un changement dans le comportement de conduite
et la sécurité.
La recherche propose d'effectuer une comparaison de la situation avant et à la suite de
l'abaissement de la limite de vitesse en ce qui a trait au comportement des conducteurs et
à la sécurité routière. La collecte de données comprend une évaluation quantitative qui
repose sur des mesures et observations directes ainsi qu'une évaluation qualitative qui
consiste à recueillir la perception des citoyens à l'égard des vitesses pratiquées, des
comportements de conduite et de la sécurité des lieux. Les informations ont été recueillies
grâce à une campagne de terrain réalisée dans 20 sites d'étude répartis dans le sud-est du
Québec.
Les résultats révèlent que la vitesse moyenne, le 85® centile et l'écart-type des vitesses
pratiquées n'ont pas changé de façon significative à la suite de l'abaissement de la limite
de vitesse. Malgré cela, un resserrement de la distribution des écarts de vitesse autour de
leur moyenne générale a été constaté. L'analyse des données d'accidents a révélé une
légère baisse significative du nombre moyen annuel d'accidents. Par contre, la réduction
des accidents remarquée sur nos sites d'étude a également été observée sur 188 sites de
comparaison n'ayant subi aucun changement d'affichage. La baisse significative des
accidents correspond donc à un phénomène généralisé et ne peut être attribuée à
l'abaissement de la limite de vitesse. La perception des citoyens résidant aux abords des
zones étudiées est d'ailleurs venue corroborer ces résultats dans la mesure où ils
affirment que la situation n'a pas changé à la suite du changement de signalisation.
En conclusion, la baisse de la limite de vitesse n'a pas eu les effets escomptés sur les
vitesses pratiquées par les conducteurs et la sécurité des lieux. Seule la distribution des
écarts-types s'est resserrée. Par ailleurs, les riverains semblent conscients de l'inefficacité
de cette mesure sur les vitesses et les accidents mais désirent quand même la maintenir.
Mots-clés: Abaissement, limite de vitesse, vitesse affichée, comportement du conducteur,
sécurité routière, Québec.
Abstract
In Quebec, the speed limits are established in order to maintain a balance between
mobility and safety. There is also a procédure intended for the establishment of the speed
limits according to the characteristics of the road and its accesses. However, certain
municipalities immersed with complaints coming from their citizens have decided to
modify the posted speed limits on their roadways without changing their properties. Since
no follow-up study were conducted following these changes of posting, it is convenient to
wonder whether lowering the speed limits involves truly a change on driver behavior and
reported accidents.
The experiment was conducted as a before-and-after study. The data acquisition includes
a quantitative évaluation which rests of direct observations and measures as well as a
qualitative évaluation that consists in collecting the perception of the citizens regarding
practiced speeds, driver behaviors and road safety. Information was collected through
field measurements carried ont in 20 study sites distributed in the south-east of Quebec.
Ail sites were non-limited access two-lane secondary roads. The volume, speed, headway
data and road characteristics were collected at the same point as the before period to
permit comparisons and eliminate location différences.
The results indicated that the mean, the 85e percentile and the standard déviation of
speeds did not change to a significant degree after speed limits were lowered. In spite of
that, an examination of the speed distribution indicated a général réduction in the
standard déviation of speeds. The accident analyses revealed a slight significant réduction
of the annual average number of accidents. On the other hand, the accidents réduction
noticed on our study sites was also observed on 188 comparison sites where speed limits
were not changed. The significant accidents réduction thus corresponds to a generalized
phenomenon and carmot be attributed to the lowered speed limits. The perception of the
residents at the accesses of the studied zones came to corroborate these results as they
indicated that the situation did not change after lowering posted speed limits.
In conclusion, lowering speed limits at the study sites did not reduce motorist' speeds or
accidents. Although not significant, a tightening of the speed distribution was noted. In
addition, the residents seem conscious of the inefficiency of this measure on vehicle
speeds and accidents but on the other hand desire to preserve it.
Key words: Lowering, speed limit, posted speed, driver behavior, road safety, Quebec.
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Avant-propos
Cette étude s'inscrit dans un des volets de recherche du L.A.R.A. (Laboratoire
d'application et recherche en aménagement). Ce dernier est axé vers la recherche
opérationnelle et s'intéresse aux interrelations entre l'aménagement et le transport. Plus
particulièrement, son programme de recherche vise à accroître le niveau de connaissance
sur le comportement des conducteurs et les dispositifs d'aménagement destinés à corriger
les comportements jugés indésirables.
Selon la politique de sécurité dans les transports 2001-2005, volet routier 2001, cette
recherche s'inscrit directement dans les orientations du ministère des Transports qui sont
l'évaluation des interventions sur la sécurité afin de s'assurer que les mesures mises en
œuvre ont eu les résultats escomptés. L'étude correspond aussi au cadre d'intervention du
Ministère en matière de sécurité routière puisqu'il vise l'élaboration et le choix de
mesures déterminées en fonction de leur efficacité. A cet effet, nous proposons d'évaluer
l'efficacité de l'abaissement des limites de vitesse. Les pistes d'action du Ministère
cherchent à favoriser les études de type avant-après pour les projets de sécurité afin
d'améliorer les connaissances sur l'effet des interventions ponctuelles sur la sécurité. La
présente étude propose la comparaison des vitesses pratiquées, du comportement du
conducteur et de la sécurité, avant et à la suite de l'abaissement de la vitesse affichée. Le
Ministère s'est également donné comme objectif l'intégration des actions en matière de
gestion de la vitesse. Il faut d'abord s'assurer que les limites de vitesse sont crédibles, ce
qui implique la mise en place de moyens visant à favoriser le respect des limites de
vitesse.
Les études étrangères sur l'abaissement des limites de vitesse démontrent qu'il est
difficile d'obtenir une amélioration des comportements de conduite et de la sécurité des
lieux. Or, notre étude propose l'évaluation de l'abaissement de la limite de vitesse à
travers divers sites d'étude répartis sur le réseau routier québécois. Par ailleurs, le
caractère novateur de cette étude réside dans l'évaluation à la fois quantitative et
qualitative de l'abaissement de la vitesse affichée.
Chapitre 1 : Problématique
1.1 Le choix du sujet
L'étude de la modification à la baisse de la vitesse affichée constitue un intérêt en soi dans la
mesure où très peu d'études considèrent directement l'impact de l'abaissement. À notre
connaissance, très peu études québécoises ont évalué les impacts de la modification d'une
limite de vitesse à ce jour. Alors que plusieurs facteurs influencent l'abaissement des limites
de vitesse à différents niveaux, l'impact de l'abaissement doit être considéré indirectement,
par l'analyse de tous les facteurs ayant une influence sur le comportement des usagers, sur la
sécurité routière ainsi que sur ceux ayant un impact sur la détermination des limites de
vitesse. L'analyse de ces facteurs, à la fois multiples et interreliés, représente un défi de taille
compte tenu du caractère original et novateur de la recherche. De plus, la diversité des points
de vue sur l'abaissement des limites de vitesse donne de la profondeur au présent projet de
recherche. Alors que les milieux urbains et autoroutiers disposent d'un ensemble de
techniques favorisant la régulation de la circulation, les dispositifs permettant la réduction
des vitesses pratiquées de façon systématique en entrées d'agglomération sont très peu
répandus au Québec. Face à cette situation, il est essentiel de connaître la portée de
l'abaissement de la vitesse affichée afin de maintenir la crédibilité des limitations de vitesse
et de contenir adéquatement les comportements de vitesse. De ce fait, contribuer à
l'avancement des connaissances notamment sur les comportements de conduite et la sécurité
dans nos déplacements justifie aisément la réalisation d'un tel projet.
Dans un autre ordre d'idées, la réalisation de ce projet de recherche constitue également un
défi sur le plan personnel car il s'inscrit à la suite de travaux et recherches exploratoires déjà
accomplies dans ce champ d'intérêt. La contribution de cette étude devrait permettre à la
SAAQ, au MTQ, ainsi qu'aux décideurs et aménagistes en position d'intervenir sur le réseau
routier, d'agir de façon plus éclairée.
1.2 Cadre théorique
La modification des limites de vitesse entraîne des conséquences sur le comportement des
conducteurs et sur la sécurité routière. Lorsque les limites de vitesse ne sont pas
cohérentes avec le milieu traversé, elles sont perçues comme déraisonnables et incitent le
non-respect de l'affichage prescrit. Les autorités ont la responsabilité de maintenir un
certain contrôle sur les vitesses pratiquées mais elles doivent aussi s'assurer du maintien
d'un bon équilibre entre la mobilité des usagers et leur sécurité. Afin de bien interpréter
l'effet des modifications de vitesse sur la conduite des automobilistes de même que sur la
sécurité, la compréhension des facteurs ayant une influence sur ces éléments est
primordiale.
Les limites de vitesse ont une influence sur les vitesses pratiquées dans la mesure où les
modifications des limites de vitesse entraînent de légères variations des vitesses
pratiquées. Par contre, le changement effectué au niveau de la limite de vitesse
correspond rarement à celui des vitesses anticipées. Alors que la limite de vitesse
constitue un plafond aux yeux de la loi, elle est majoritairement considérée comme un
seuil autour duquel il est possible de conduire sans trop prendre de risque pour les
usagers.
1.2.1 Effets de l'abaissement de la vitesse affichée sur le comportement du conducteur
L'abaissement des limites de vitesse peut être justifié sur une section de route par une
géométrie particulière ou par des conditions routières adverses. Dans certaines villes, les
plaintes répétées de résidants ont mené à une diminution des vitesses affichées même si la
route autorise des vitesses plus élevées. L'une des raisons qui motive l'abaissement
repose sur la croyance selon laquelle la réduction des vitesses affichées réduit les vitesses
pratiquées ainsi que les accidents et sur le fait que les conducteurs roulent en moyenne de
10 à 15 km/h au-dessus de la limite permise. Il est certain que la vitesse a un impact sur la
gravité des accidents en raison de l'énergie cinétique dégagée lors de l'impact mais les
différences de vitesse entre les conducteurs ont plutôt tendance à accroître les risques
d'accident et c'est exactement ce que peut provoquer un abaissement indu de la limite de
vitesse. Une vitesse affichée jugée inappropriée augmente les risques d'accidents pour les
conducteurs inexpérimentés et ceux respectueux des limites en donnant une fausse
perception de la circulation. De plus, elle accroît la part de subjectivité des autorités
(policiers, juges) quant à administrer la punition appropriée au délit de vitesse commis.
Ces dernières années, quelques recherches se sont penchées sur l'étude de l'impact d'une
diminution de la vitesse affichée. En 2001, Richard et Pellerin ont réalisé une étude sur
l'abaissement de la limite de vitesse de 50 km/h à 40 km/h, dans les quartiers Plateau
Mont-Royal et Côte-des-Neiges à Montréal. Morand (1995) a mené une étude sur
l'abaissement de la limite de vitesse de 60 km/h à 50 km/h pour l'ensemble du réseau
parisien. Aux États-Unis, Agent et al. (1998) et Parker (1997) ont étudié l'abaissement de
la vitesse affichée sur respectivement 133 sites et 59 sites à travers le pays. Wilmot et
Khanal (1999) ont fait une revue de littérature portant en partie sur la réduction des
limites de vitesse. En Finlande, une première étude réalisée entre 1987 et 1989 portait sur
la réduction des limites de vitesse sur les autoroutes de 120 à 100 km/h et sur les routes
principales de 100 à 80 km/h durant l'hiver (Peltola, 2000). La seconde (Pirkko, 1999)
cherchait à évaluer l'effet d'un système de vitesse variable et signaux d'avertissement en
interaction avec les conditions météorologiques, sur le comportement des usagers.
Effets sur la vitesse movenne
En général, les études s'entendent pour dire que l'abaissement de la limite de vitesse a été
inefficace à réduire les vitesses pratiquées. Richard et Pellerin (2001) ont observé que
pour un abaissement de la limite de 50 km/h à 40 km/h, les vitesses moyennes ont
augmenté en moyenne de 3 km/h. L'étude de Morand (1995) a démontré que la situation
n'avait pas évolué immédiatement après la réduction de la limite et que deux ans après la
vitesse moyenne avait même augmenté à certains endroits. Aux États-Unis, l'étude de
Agent et al. (1998) a établi que globalement les vitesses pratiquées avaient très peu
changé. Parker (1997) a noté une légère variation de la vitesse moyenne, soit à peine 3
km/h. Les études menées en Finlande ont obtenu des résultats quelque peu différents.
Lors d'un abaissement de la limite de 20 km/h en hiver, les voitures ont diminué leurs
vitesses moyennes de 5.2 km/h. L'effet du système de limite de vitesse variable a
engendré une diminution de la vitesse moyenne de 9,7 km/h. Lors de l'utilisation des
panneaux de chaussée glissante, la vitesse moyenne diminuait alors de 2,5 km/h. Les
résultats obtenus dans les pays nordiques peuvent toutefois difficilement être comparés à
ceux des études américaines ou européennes car il s'agit d'un tout autre contexte
géographique, politique et social. De toute évidence, le changement de la limite de vitesse
n'est pas proportionnel au changement de la vitesse moyenne. Wilmot et Khanal (1999)
ont remarqué que le changement de la vitesse moyenne correspond généralement à la
moitié ou au quart du changement de la limite de vitesse.
Figure 1.1 Changement des vitesses moyennes suite à une modification de la limite
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Effets sur les vitesses du 85^ centile
L'étude de Richard et Pellerin (2001) et celle de Parker (1997) n'ont observé aucune
variation significative des vitesses du 85® centile. Les recherches de Pirkko (1999) ont
toutefois observé une réduction des vitesses du 85® centile plus importante que celle
observée pour la vitesse moyenne. Comme le système de vitesse variable est utilisé lors
de conditions routières adverses, il est normal que les conducteurs les plus rapides
diminuent leurs vitesses dans une plus grande proportion. Dans la plupart des cas, lors
d'une réduction de la limite de vitesse, le changement observé dans la vitesse du 85®
centile est moindre que celui observé pour la vitesse moyenne (Wilmot et Khanal, 1999).
Effets sur le pourcentage de contrevenants
Aux États-Unis, Parker (1997) a constaté que le pourcentage de contrevenants avait
augmenté d'environ 60 % à la suite de l'abaissement des limites de vitesse. En ce sens,
Agent et al. (1998) ont observé que lorsque la limite de vitesse se situe en dessous de la
vitesse moyenne des usagers, le pourcentage de contrevenants tend à augmenter. Morand
(1995) a noté que le taux de contrevenants était passé de 47% à 70% après la réduction
des vitesses affichées. Étant donné que les automobilistes ont tendance à circuler à la
même vitesse après la diminution de la limite, il est normal d'observer une hausse du taux
de contrevenants.
Effets de l'abaissement de la vitesse affichée sur les accidents
Les données recueillies par Agent et al. (1998) n'ont pas permis de confirmer la croyance
voulant que la réduction des limites de vitesse diminuerait le nombre d'accidents. Parker
(1997) a noté une hausse d'environ 5 % des accidents après l'abaissement des vitesses
affichées. En Finlande, Peltola (2000) a observé une réduction de 14 % des accidents
durant l'hiver et une réduction de 11 % des accidents avec blessés pour un abaissement
de la limite de 20 km/h. Par contre, les réductions obtenues ne sont pas statistiquement
significatives. Cette étude a aussi révélé que pour la période entre 1987 et 1991, les
accidents avec blessures ont considérablement diminué sur les routes ayant une limite de
vitesse spécifique pour l'hiver alors qu'ils ont augmenté sur les autres routes. La
réduction des vitesses pratiquées n'aurait donc pas d'impact sur l'occurrence des
accidents mais plutôt sur la sévérité de ceux-ci. La réduction de la vitesse réduit
grandement l'énergie cinétique dégagée au moment de l'impact (Wilmot et Khanal,
1999).
Les recherches concernant l'abaissement des limites de vitesse ont démontré que seule
l'utilisation d'une signalisation conventionnelle n'était pas suffisante afin de réduire les
vitesses pratiquées. Par contre, l'usage d'un système de limite de vitesse variable en
fonction des conditions météorologiques ou un affichage adapté aux saisons pouvait
réduire la vitesse des usagers et la gravité des accidents de façon significative.
1.2.2 Effets de l'application des limites de vitesse sur le comportement du conducteur
Les limites de vitesse sont généralement introduites comme mesure de promotion de la
sécurité. Encore faut-il qu'elles soient respectées. Partout autour du monde, l'application
des vitesses prescrites est pénible à cause du trop grand nombre de contrevenants. À
nouveau, bien que la limite de vitesse constitue un plafond aux yeux de la loi, elle est
considérée comme un seuil autour duquel il est possible de conduire sans trop prendre de
risque pour les usagers. En conséquence, les usagers circulent en moyenne de 10 à 15
km/h au-dessus de la limite permise et on assiste à une augmentation graduelle des
vitesses pratiquées depuis quelques années. La présence policière sur une section de route
force les automobilistes à restreindre leur vitesse mais son effet est limité dans l'espace,
au rayon d'action des forces de l'ordre et dans le temps, à la durée de l'opération.
Dans les années 1930 en Grande-Bretagne, il est devenu nécessaire d'imposer des limites
de vitesse dans les zones urbaines. L'étude de Newby (1970) traite des effets de
l'imposition de limites de vitesse. Aljianahi et al. (1999) ont étudié l'évolution des
vitesses et des accidents entre 1988 et 1992 pour les provinces de Tynes et Wear en
Grande-Bretagne ainsi que dans l'état de Bahrain entre 1987 et 1990. Keenan (2002) a
évalué l'efficacité de deux systèmes de caméras radar, soit le GATSO et le SPECS. La
caméra GATSO prend les relevés de vitesse sur un point précis de la route alors que le
système SPECS comprend deux caméras et mesure les vitesses sur une section de route
complète. L'étude de Oei (1996) expose aussi l'efficacité de caméras radar pour
l'application des limites de vitesse sur des sections de routes et un réseau de routes. Elles
évaluent également l'utilisation de panneaux à message variable et signaux interactifs
faisant partie d'un programme coordonné à une intersection en milieu urbain et une autre
en zone rurale. Une étude réalisée par Wheeler (1995) a procédé à l'évaluation de
différents dispositifs de modération de la circulation instaurés dans le but de faire
respecter les limites de vitesse. Un article de Machala (1994) mentionne quelques
désavantages liés aux dispositifs d'aménagement en milieu urbain. Enfin, Kim (1997) a
étudié l'impact d'une manifestation de résidants accompagnés de la police locale sur
l'application des limites de vitesse.
Effets sur la vitesse moyenne
L'imposition de nouvelles limites de vitesse (Newby, 1970) a mené à une réduction de la
vitesse moyenne des véhicules et l'effet s'est même dispersé sur les routes non sujettes à
la nouvelle législation. Aljianahi et al. (1999) ont découvert que la vitesse moyenne avait
tendance à augmenter en fonction de la longueur de la section de route. De plus, ils ont
noté qu'une augmentation du pourcentage de poids lourds provoque une réduction des
vitesses moyennes. L'application des limites serait donc simplifiée par la présence de
poids lourds mais plus ardue sur une section rectiligne mesurant plusieurs kilomètres.
L'étude de Oei (1996) a révélé que l'utilisation de signaux clignotants a engendré une
diminution de la vitesse moyenne de 5 km/h dans le cas d'une intersection urbaine et de
17 km/h dans le cas d'une intersection en zone rurale. L'utilisation d'un système de
caméra radar a, quant à lui, produit une réduction de la vitesse moyenne de 6 km/h. Les
recherches de Keenan (2002) ont révélé que l'utilisation de la caméra de type GATSO
était inefficace à réduire les vitesses moyennes mais que celle de type SPECS avait été
efficace pour abaisser les vitesses moyennes. Dans l'étude de Oei (1996), l'emplacement
précis des caméras radar était tenu secret alors que dans l'étude de Keenan (2002),
l'emplacement des caméras était connu des usagers d'où les résultats moins marquants
pour l'étude de Keenan. L'étude menée par Wheeler (1995) révèle que l'installation de
dispositifs d'aménagement à l'entrée des villages commande des réductions des vitesses
moyennes entre 6 et 11 km/h selon l'ampleur des mesures utilisées. Machala (1994)
évoque le fait que les réductions de vitesse s'appliquent non seulement aux automobiles
mais également aux autobus ce qui engendre une augmentation du temps de parcours
pour le transport public. L'étude de Kim (1997) indique que la présence de résidants et
des forces policières dans les rues d'un quartier résidentiel de Honolulu a provoqué une
réduction de la vitesse moyenne des conducteurs de 6 km/h et cette réduction s'est
maintenue une semaine après la manifestation.
Effets sur les vitesses du 85^ centile
L'étude de Oei (1996) a établi que l'usage de signaux clignotants avait réduit la vitesse
du 85^ centile de 16 km/h pour une intersection en milieu rural. Les caméras radar ont
permis des réductions de 8 km/h dans le cas de sections de routes et de 4 à 5 km/h pour
8un réseau de routes. Pour ce qui est des dispositifs d'aménagement, l'étude de Wheeler
(1995) dévoile que les vitesses du 85® centile variaient de légères hausses à des
réductions de 22 km/h selon les mesures employées mais leur effet était limité au
voisinage du dispositif. De façon générale, les réductions étaient de l'ordre de 0 à 7 %
mais les vitesses du 85® centile se maintenaient bien au-dessus de la vitesse affichée. Bien
que les vitesses du 85® centile étaient plus élevées la nuit, les réductions les plus
importantes sont aussi survenues durant la nuit.
Effets sur le pourcentage de contrevenants
Avant l'imposition de limites de vitesse en Grande-Bretagne, Newby (1970) a enregistré
un pourcentage de contrevenants d'environ 3% et cette proportion serait demeurée stable
un an après l'établissement des nouvelles limites en milieu urbain. Sur les autoroutes, le
pourcentage de conducteurs excédant la vitesse affichée est passé de 14 % avant, à 6 %
après l'imposition de la limite. L'étude réalisée par Oei (1996) a démontré que le
pourcentage de contrevenants était demeuré au même niveau après l'installation de
signaux interactifs aux intersections en milieux urbain et rural. Par contre, l'utilisation
des caméras radar a produit une variation du taux de contrevenants de 38 % à 11 % dans
le cas des sections de route et de 42 % à 31 % dans le cas du réseau de routes. L'étude de
Keenan (2002) a démontré que le pourcentage de contrevenants diminuait dans la zone
surveillée mais que les conducteurs compensaient en accélérant après avoir franchi cette
zone. Le taux de contrevenants s'élève donc à un niveau parfois supérieur à celui observé
avant la zone surveillée.
Les dispositifs de modération de la circulation diminuent de façon importante la
proportion de véhicules excédant la limite. Wheeler (1995) a noté une réduction du
pourcentage de contrevenants de 90 % à environ 40 % pour les installations comprenant
les mesures les plus contraignantes telles que les barrières. Pour les autres dispositifs tels
que le marquage de couleur ou le rétrécissement des voies, le ratio initial excédait
presque toujours 90 % et variait entre 50 % et 80% après l'aménagement des mesures de
modération. L'étude de Kim (1997) a observé que le taux de contrevenants est passé de
95 % avant à 59 % pendant et à 69 % après la manifestation tenue par les résidants.
Figure 1.2 Exemples de dispositifs physiques et visuels employés aux Pays-Bas
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Effets sur les accidents
Les recherches de Newby (1970) ont illustré une augmentation du nombre d'accidents de
2 % et de 8 % des accidents fatals et avec blessés. Toutefois, ces résultats n'étaient pas
significatifs à un niveau de 5 %. En milieu urbain, une diminution du nombre d'accidents
et de blessés a été remarquée et sur les autoroutes, le nombre d'accidents fatals et avec
blessés sérieux ont baissé de 21 % à la suite de l'application de la limite. Aljianahi (1999)
a constaté qu'une augmentation de la vitesse moyenne et de la variabilité des vitesses
serait associée à une augmentation des taux d'accidents. Aucune preuve statistique ne
corrobore la relation entre les accidents et les débits de circulation mais les accidents sont
nécessairement plus sérieux lorsqu'ils surviennent à haute vitesse. Bien que le nombre de
véhicules à risque soit proportionnel au débit, le nombre d'accidents n'augmente pas de
façon linéaire avec les débits. Les conducteurs seraient plus prudents lorsque le trafic est
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plus dense et lorsqu'il y a de nombreux poids lourds sur la route. Lors de conditions de
circulation fluide, les accidents sont considérés comme proportionnels au débit. Selon les
recherches de Oei (1996), l'utilisation de caméras radar sur des sections de route permet
une réduction moyenne de 35 % des accidents. En ce sens, Keenan (2002) arrive
sensiblement à la même conclusion. L'installation du système de caméras SPECS a
produit une réduction de 33 % du nombre d'accidents. Les dispositifs de modération de la
circulation étudiés par Wheeler (1995) ont produit des résultats cohérents selon le
contexte. Le marquage mineur et le rétrécissement mineur des voies ont produit des
hausses de la fréquence des accidents alors que les barrières avec signalisation et
marquage notables ont produit des baisses. Une réduction de 14% des accidents avec
blessés a été observée après l'établissement des mesures mais cette variation n'est pas
statistiquement significative.
Globalement, les études sur l'application des limites de vitesse démontrent que
l'imposition de nouvelles limites de vitesse permet des gains minimes en termes de
réduction des vitesses pratiquées mais les résultats sont plus notables au niveau des
accidents et de leur gravité (Newby, 1970). Même si l'étude de Aljianahi (1999) n'a pas
réussi à établir la relation entre les accidents et les débits, elle a démontré que les
accidents sont nécessairement plus sérieux lorsqu'ils surviennent à haute vitesse. De plus,
les résultats suggèrent que les limites de vitesse sont des moyens raisonnablement
efficaces à réduire la vitesse du trafic lors de conditions de circulation fluide. L'étude de
Oei (1996) a prouvé que le fait d'automatiser l'affichage à l'aide de signaux interactifs et
de caméras radar accroît l'efficacité des limites de vitesse et permet un niveau
d'application des limites plus élevé. Le taux de respect des limites en est ainsi
grandement bonifié. L'étude de Keenan (2002) sur les caméras radar a obtenu des gains
moins importants en termes de réduction des vitesses et des accidents. Le fait de
divulguer l'emplacement des caméras radar a certainement contribué à cette situation.
L'étude de Wheeler (1995) a indiqué que plus les dispositifs de modération de la
circulation sont contraignants, plus ils sont efficaces à réduire les vitesses pratiquées.
Cependant, leur efficacité est limitée à leur voisinage et des mesures additionnelles
seraient nécessaires au maintien des vitesses réduites sur une plus longue distance. Les
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mesures sont particulièrement efficaces sur des vitesses initialement élevées et la
réduction observée pour le trafic entrant dans un village s'accompagne d'une légère
réduction du trafic sortant. Machala (1994) explique que les mesures de modération de la
circulation ont un impact positif sur la réduction des vitesses des automobiles mais un
impact négatif sur les temps de parcours du transport en commun. Les dispositifs
devraient être franchissables par les autobus sans permettre aux automobilistes d'en faire
autant. Enfin, l'étude de Kim (1997) a révélé qu'une manifestation des résidants et forces
de l'ordre visant le respect des vitesses affichées avait permis de réduire
considérablement les vitesses pratiquées et le pourcentage de contrevenants.
L'application des limites de vitesse les rend plus crédibles aux yeux des usagers, lorsque
les conducteurs se sentent observés par les riverains, ils seraient moins enclins à excéder
les limites.
1.2.3 Les modèles de simulation d'une réduction de vitesse
L'évaluation d'une nouvelle limite de vitesse ou d'une nouvelle méthode de gestion de la
circulation sur le terrain est souvent très difficile à réaliser. L'installation prématurée
d'un nouveau système risque de compromettre son acceptation par le public dû à un
manque d'expérimentation et d'ajustements. Une expertise en laboratoire au moyen d'un
modèle de simulation permet de vérifier si le système répond aux objectifs de conception,
d'évaluer ses performances et d'identifier ses forces et faiblesses. L'étude de Torday et
al. (2001) vise à évaluer un système de limites de vitesse variable à l'aide du modèle de
simulation proposé par Ben-Akiva et al. (1997). Le système variable utilise la télémétrie
avec des conditions de circulation réelles et a été conçu pour une autoroute près de
Lausanne en Suisse. Pour l'évaluation du système, les auteurs ont utilisé le laboratoire du
Massachusetts Institute of Technology (MIT). Le simulateur a été conçu spécialement
pour modéliser les mouvements du trafic dans les réseaux de routes utilisant la télémétrie
pour régulariser la circulation. Une matrice origine-destination a été réalisée à partir de
données terrain. Pour la calibration des paramètres comportementaux du modèle, les
données ont été colligées à l'aide d'une caméra durant la même période que celle utilisée
pour la création de la matrice.
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Les auteurs ont procédé à la validation du modèle de simulation en effectuant des prétests
et en comparant les résultats des simulations avec des données de circulation réelles.
Après une première série de simulation, les auteurs ont noté une différence entre les
relevés terrain et ceux du modèle. À la pointe du matin, une hausse du volume de trafic
sur l'autoroute et sur une rampe d'accès a créé une congestion sur le simulateur ce qui ne
correspondait pas à la réalité. La vitesse mesurée sur le terrain a démontré que le trafic
était très près d'une situation de congestion ce qui démontre que le modèle n'était pas très
loin de la réalité. L'observation du comportement des conducteurs a permis de corriger
certains paramètres dans le but de refléter le comportement réel des usagers. A la suite de
l'implantation du système de limites de vitesse variable, les simulations révèlent
qu'aucun bénéfice net n'a pu être clairement démontré concernant les volumes de
circulation. L'abaissement des limites de vitesse dans le cas d'un volume important de
trafic n'a pas permis d'augmenter les performances du réseau routier. Il semble que la
réduction de la limite de 120 km/h à 100 km/h tend à diminuer la capacité de l'autoroute
étudiée. L'étude démontre que certains bénéfices peuvent être obtenus en termes de
sécurité par la réduction de la limite de vitesse en situation de congestion. Les véhicules
qui circulent à des vitesses plus basses diminuent la sévérité des accidents dans le cas de
collisions arrière. Lorsque survient un accident, les simulations démontrent que
l'application de limites de vitesse différentes n'améliore pas la capacité du réseau.
En Australie, Woolley et al. (2002) ont modélisé les déplacements des véhicules à l'aide
d'un modèle de simulation dans un secteur de la ville de Unley. Les chercheurs ont
investigué différents scénarios de réduction des limites de vitesse afin de décrire les
diminutions de vitesse anticipées, les changements de volume de circulation ainsi que la
variation des émissions polluantes et de la consommation d'essence. Les données de
circulation ont été obtenues à l'aide d'études réalisées précédemment dans le secteur de
Unley. Les volumes et vitesses utilisés dans le modèle de simulation ont été relevés par
un monitoring détaillé. Le secteur à l'étude a été divisé en plusieurs zones dans le but de
modéliser les temps de parcours. Le modèle a été conçu afin de tenir compte des feux de
circulation, de la synchronisation ou non des feux et du nombre de voies. Près de huit
scénarios ont été élaborés afin de modéliser les déplacements en fonction de différentes
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limites de vitesse. Afin de quantifier les émissions polluantes et la consommation
d'essence, le modèle de Biggs-Akcelik a été employé et trois profils de conducteurs ont
été étudiés.
Le modèle utilisé par Wooley et al. (2002) avait sur le terrain une dimension de 3
kilomètres sur l'axe nord-sud et de 6 kilomètres sur l'axe est-ouest. En raison de sa
superficie imposante, les rues les plus tranquilles ayant subi un abaissement de la limite
ont été sous-représentées afin que le changement global dans les vitesses et volumes ne
soit pas proprement représentatif. Contrairement aux modèles de Troday et al. (2001)
aucune validation n'a été effectuée sur ce modèle. Les simulations ont démontré que pour
les temps de parcours, l'augmentation du temps alloué aux déplacements est majorée en
fonction de l'abaissement de la limite de vitesse. Par contre, les délais les plus longs ne
sont pas nécessairement associés aux vitesses les plus basses. Une baisse significative et
soutenue des volumes de trafic et des vitesses dans les zones résidentielles a été observée.
Une diminution de la limite de 10 km/h a eu pour effet de réduire les vitesses du 85^
centile et l'écart entre les conducteurs sur les rues ayant des vitesses moyennes de plus de
45 km/h auparavant. Dans certaines rues, une augmentation des écarts entre les volumes
de circulation aux heures de pointe et hors pointe a été remarquée. Les émissions
toxiques et la consommation d'essence diminuent en dessous de 40 km/h
comparativement à une vitesse de 60 km/h sur de courtes sections de route.
En matière de gestion de la circulation, la fermeture de voies lors de travaux routiers
requiert une planification efficace afin de minimiser la perturbation de l'écoulement du
trafic et favoriser la sécurité des conducteurs et des ouvriers. L'étude de Nemeth et al.
(1985) a évalué les impacts potentiels sur la sécurité des zones à vitesse réduite lorsqu'il
y a fermeture de voies par simulation sur ordinateur. Les auteurs ont fait usage d'un
modèle factoriel fi-actionné conçu pour analyser le volume de véhicules par heure, la
limite de vitesse affichée et le taux de contrevenants présumé à la vitesse affichée. La
vérification du modèle comprend un test opérationnel de l'algorithme dynamique de
simulation et des analyses de sensibilité de l'efficacité des variables exogènes. La
validation comprenait également la comparaison des données de simulation avec des
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données réelles sur des sites existants et des données empiriques présentes dans des
études antérieures. L'étude conclut que les décélérations brusques varient davantage en
fonction du volume de véhicules qu'en fonction du taux de contrevenants. Les vitesses
réduites ont des effets positifs quoique négligeables sur la magnitude des décélérations.
De plus, lorsque le volume de circulation est élevé, la vitesse moyenne des véhicules est
inférieure à la limite de vitesse même avant son abaissement. Selon les simulations, la
moyenne et la variance des vitesses sont fortement dépendantes du volume de circulation.
Les différents modèles de simulation étudiés démontrent qu'il est possible d'estimer
l'impact d'une nouvelle limite de vitesse ou d'un nouveau mode de gestion de la
circulation par la simulation sur ordinateur. Les modèles doivent être calibrés idéalement
avec des données de circulation réelles afin de représenter le plus fidèlement possible le
comportement des conducteurs. La simulation permet d'évaluer et d'ajuster les nouvelles
mesures et d'en corriger les lacunes afin qu'elles soient plus facilement acceptées par les
usagers. De plus, les modèles de simulation permettent de quantifier les améliorations
obtenues au niveau de la sécurité préalablement à l'implantation des mesures. En
fonction des bénéfices obtenus, les autorités peuvent juger de la rentabilité des mesures.
1.2.4 Les modèles de prédiction des accidents
Les effets d'vme nouvelle mesure visant l'amélioration de la sécurité sont souvent étudiés
en comparant le nombre ou le taux d'accidents avant et après l'installation des mesures.
De plus, bien des gens croient que le nombre d'accidents observés avant l'instauration
des mesures est un indicateur du nombre d'accidents qui seraient survenus sans
l'application des mesures. Le fait est que les accidents sont plutôt rares et sont des
événements aléatoires, ils varient considérablement d'une année à l'autre alors que le
niveau de sécurité d'un carrefour peut demeurer le même. Selon Kulmala (1994), la seule
façon d'établir ime comparaison viable est de comparer le nombre d'accidents observés
après l'installation des mesures d'amélioration de la géométrie (ex. élargissement d'une
voie, voie de virage à gauche) et de la signalisation (ex. marques de guidage, signaux
d'avertissement) avec le nombre d'accidents qui auraient dû survenir pour une même
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période de temps. L'auteur a donc élaboré des modèles de prédiction des accidents dans
le but d'estimer les effets de l'implantation de nouvelles mesures sur les accidents avec
blessés et le nombre d'accidents. Les auteurs ont pris pour acquis que le nombre
d'accidents aux intersections varie selon la distribution de Poisson et entre les
intersections selon une distribution gamma.
Un modèle de prédiction a été développé afin de prédire le nombre d'accidents et
d'accidents avec blessés pour un carrefour à trois branches et un autre pour les carrefours
à quatre branches. Les variables utilisées étaient le débit véhiculaire au carrefour et le
ratio entre la circulation entrant des voies secondaires et celles provenant des voies
principales. L'auteur s'est aussi servi d'un modèle proposé par Hauer et Lovell (1988)
pour les carrefours n'ayant subi aucune modification. L'étude conclut que les taux
d'accidents suivent la distribution de Poisson et ne diffèrent pas significativement d'une
année à l'autre. Aucun effet de tendance centrale n'a pu être identifié lors des
comparaisons de type avant-après. Les modèles développés ont expliqué de 80 à 90 % de
la variation systémique après l'élimination des variations aléatoires. En tenant compte
seulement des années après l'installation des mesures, le modèle a prédit un taux
d'accidents pratiquement identique à la réalité. En contrepartie, le modèle ne parvient pas
à prédire correctement le nombre et le taux d'accidents sur une plus longue période (5
ans). En moyenne, les données utilisées contenaient un nombre d'accidents et un taux
d'accidents plus élevé que ceux des données prédites pour l'ensemble de la période à
l'étude. Comme les mesures d'amélioration étaient installées à des carrefours où les
débits augmentaient plus rapidement qu'à l'habitude, une augmentation des taux aurait
été attendue. Les résultats obtenus ne sont donc pas statistiquement significatifs.
Une étude réalisée par Johansson (1996) consistait à développer un modèle de prédiction
des accidents à l'aide de variables économiques. L'objectif de la recherche était d'évaluer
l'effet d'un abaissement de la vitesse affichée sur les accidents pour des routes à fort
achalandage en Suisse. Deux équations ont été formulées à l'égard du nombre
d'accidents et du niveau d'exposition au risque. Lorsque des séries temporelles
d'accidents sont utilisées, il peut se produire de l'autocorrélation dont les effets peuvent
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avoir un impact sur la validité du modèle prédictif. L'auteur a tenu compte de la
dispersion des données et de l'autocorrélation temporelle dans le choix du modèle à
conserver pour les différentes variables retenues. Il a considéré le modèle de Poisson, de
Zeger et l'approche structurelle (SA). Les variables retenues comprennent le nombre
d'accidents mortels, le nombre d'accidents graves et d'accidents avec dommages
matériels, le revenu net et l'indice du prix du pétrole estimé selon l'indice des prix à la
consommation.
Les recherches de Johansson (1996) ont révélé que la moyenne de chacune des variables
a augmenté à la suite de la réduction de la limite de vitesse. La dispersion des données
selon la loi de Poisson ne semble pas appropriée concernant les accidents mortels et
sévères. De plus, im test de pourcentage de probabilité a démontré qu'une tendance
positive se dégage en fonction des saisons. En présence de dispersion dans les
observations, le modèle de Poisson semble satisfaisant. Par contre, en présence
d'autocorrélation sérielle et de dispersion des données, les modèles SA et de Zeger ont
une meilleure performance. Les prédictions issues des modèles de Poisson et Zeger
indiquent une réduction des accidents à la suite de l'abaissement des limites de vitesse.
Elle aurait im effet négatif sur l'ensemble des variables mais un impact significatif sur les
accidents avec blessures légères et les dommages matériels. Les variables économiques
contribuent très peu à l'explication des accidents. Les modèles estiment une hausse des
accidents pour le mois de juin alors qu'aucune explication ne peut justifier ce
phénomène. Quel que soit le type d'accidents considéré, les coefficients de détermination
obtenus sont plutôt faibles, ce qui signifie que les modèles ne parviennent pas à expliquer
les accidents.
En somme, des modèles de prédiction des accidents peuvent être élaborés afin de prédire
le nombre d'accidents survenus sur une section de route ou à une intersection sans
intervention au niveau de la limite de vitesse et ainsi prédire l'impact de cette
intervention. Par contre, l'efficacité de ces modèles est loin d'être démontrée et les
chercheurs examinent encore les variables à introduire dans leur analyse. En effet, la
plupart des modèles ne parviennent pas à expliquer convenablement les relations entre les
17
variables et à obtenir des résultats statistiquement significatifs. Les estimés de la sécurité
doivent donc être employés de façon très conservatrice. Les résultats peuvent néanmoins
donner une indication de l'effet d'une intervention mais ils doivent être considérés avec
parcimonie.
1.2.5 Les facteurs qui influencent le choix de vitesse des conducteurs
Du point de vue de la sécurité routière, il est impératif d'imposer des règles et de prohiber
certains comportements de conduite. De nombreuses études se sont interrogées sur les
motifs qui influencent les automobilistes à adopter les vitesses qu'ils pratiquent. Dans les
milieux bâtis, les résidants affirment souvent être en faveur d'ime réduction des limites de
vitesse mais la résistance des usagers au respect de la nouvelle limite est souvent
ressentie plusieurs mois après son introduction. Au moyen de sondages, les chercheurs
ont tenté de connaître les raisons qui poussent les conducteurs à rouler si vite. Dans
certains cas, les répondants ont aussi été interrogés sur les moyens qui pourraient être
utilisés afin de réduire les vitesses pratiquées.
En Hongrie, un sondage réalisé par Papp et al. (1996) révèle principalement un manque
de connaissance des dangers et une sous-estimation des dangers associés à des vitesses
élevées et au non-respect des limites. Afin d'expliquer leur excès de vitesse, certains
conducteurs avouent être attirés par la sensation que procure la vitesse, d'autres
mentiorment des raisons techniques relatives au véhicule, à l'économie d'essence ou au
temps qu'ils gagnent en circulant à haute vitesse. La faible probabilité d'un contrôle de
police et la surestimation des habiletés de conduite sont aussi mentionnées. L'influence
des autres conducteurs sur la route est aussi importante. Les usagers circulent parfois sous
la pression des conditions de circulation et adoptent des vitesses peut-être
involontairement.
18
À Hawaï, un sondage mené par la police auprès de conducteurs excédant la limite dans
une zone résidentielle est divulgué dans l'étude de Kim (1997). Une analyse des
interviews avec les contrevenants a révélé que la proportion des hommes et des gens de
25 ans et moins est excessivement élevée. Étonnamment, la grande majorité des
contrevenants connaissaient la limite de vitesse et croyaient la dépasser de seulement 8
km/h. Les raisons évoquées pour expliquer leurs vitesses excessives étaient notamment :
je ne portais pas attention, j'étais engagé dans une conversation, parce que la route est
rectiligne, parce que je conduis vite, 40 km/h semble trop lent et il n'y a pas beaucoup de
trafic. Concernant les moyens permettant de réduire les vitesses, les réponses les plus
fréquentes étaient : ajouter des panneaux de signalisation, organiser des opérations radar,
l'augmentation de l'information au public, l'augmentation de la présence policière et
l'ajout de feux de circulation. L'information et la répression seraient donc les moyens à
employer.
En 1995, un sondage téléphonique a été réalisé par la firme G. J. Oison Market Research
auprès de 1000 répondants dans l'état du Minnesota. Lorsque questionné sur la raison
pour laquelle les usagers circulent à la vitesse qu'ils pratiquent : 30% des répondants ont
mentionné qu'ils désiraient suivre le trafic, 22% prétendent qu'il s'agit d'une vitesse
sécuritaire, 9% affirment être pressés et un autre 9% affirment qu'ils se sentent
confortables à cette vitesse. Moins d'un répondant sur cinq prétend conduire à la vitesse
qu'il circule parce que c'est la loi. Cette proportion reflète le fait que les forces policières
ne peuvent adéquatement faire respecter les limites de vitesse et que tout le monde
excède les limites de toute façon. Les mesures les plus souvent suggérées afin de réduire
les vitesses pratiquées étaient l'augmentation de la visibilité de la police, l'application
plus stricte de la loi, la hausse du nombre de contraventions et la hausse du montant de
ces contraventions. Bien que ces mesures ne réduisent pas les vitesses dans les faits, elles
seraient perçues comme étant les plus efficaces.
Les résultats des sondages reflètent très bien les conditions de circulation observées un
peu partout autour du globe. Les conducteurs circulent à une vitesse qu'ils jugent comme
étant appropriée indépendamment de la vitesse affichée (Transafety Inc., 1997). Les
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automobilistes sont fortement influencés par les autres conducteurs au point de pratiquer
des vitesses avec lesquelles ils ne sont pas tout à fait à l'aise. Les mesures permettant de
réduire les vitesses pratiquées les plus citées sont majoritairement répressives
probablement parce que les usagers savent que les forces de l'ordre n'ont pas les moyens
et les effectifs nécessaires à l'application des limites de vitesse.
1.2.6 Historique récent de détermination des limites de vitesse
Historiquement, les limites de vitesse ont été utilisées pour de nombreuses raisons. En
1973, durant la crise du pétrole, des limites de vitesse ont été introduites dans plusieurs
pays afin d'économiser le carburant en adoptant des vitesses plus basses. Les vitesses ont
aussi été limitées près des églises et des hôpitaux pour restreindre le bruit associé au
passage des véhicules. La principale utilité des limites de vitesse demeure la promotion
de la sécurité. L'implantation de limites de vitesse afin de promouvoir la sécurité dépend
de deux affirmations : 1) que les limites de vitesse réduisent la vitesse et, 2) que la
réduction de vitesse contribue à améliorer la sécurité. La validité de ces affirmations a été
examinée à travers de nombreuses études qui ont investigué le respect des limites de
vitesse et le changement observé au niveau de la sécurité.
L'approche américaine en matière de détermination des limites de vitesse met l'accent
sur l'automobiliste et sur la circulation motorisée. La majorité des morts et des blessés
impliqués dans des accidents de la route sont effectivement des conducteurs et des
passagers de véhicules moteurs. Par le passé, cette approche a fortement influencé les
décisions en matière de limitation de la vitesse au Québec. Aux États-Unis, depuis une
vingtaine d'années, le Congrès a voté trois lois majeures en lien avec les limites de
vitesse. La première répond à la crise énergétique du début des années '70. Ainsi,
l'ensemble du réseau autoroutier américain s'est vu imposer une limite de 88 km/h selon
le Emergency Highway Energy Conservation Act (EHEC) en 1974. En 1987, le Congrès
décide de donner à chaque État le pouvoir d'augmenter ses limites de vitesse sur des
portions d'autoroutes nationales dans les zones peu peuplées selon la Surface
Transportation Uniform Relocation Assistance Act (STURA). Conséquemment, 38 États
20
ont alors décidé d'accroître la vitesse affichée de 55 à 65 mi/h sur les routes nationales à
voies multiples en milieu rural. Un an plus tard, deux autres États ont emboîté le pas. Plus
récemment, le National Highway System Désignation Act (NHSDA) voté en 1995,
accorde à chaque État l'entière liberté quant à la fixation des limites de vitesse à
l'intérieur de ses frontières.
En Europe, l'approche privilégiée comprend aussi des objectifs de réduction des
accidents mais elle accorde une attention particulière au cadre de vie, au partage des
voies de circulation et à la coexistence des différents usagers de la route. Cette
conception européenne commence graduellement à s'installer au Québec. En ce sens, les
limites de vitesse devraient faire concorder le comportement du conducteur et le milieu
qu'il traverse. Le comportement de conduite ne peut être le même en milieu urbain et en
milieu rural. Dans plusieurs pays nordiques, comme les risques d'accidents sont plus
élevés en hiver lorsque les conditions routières sont plus difficiles, certains pays ont
entrepris de modifier les limites de vitesse en fonction des saisons ou de l'adversité des
conditions météorologiques. Une limite de vitesse est donc optimale lorsqu'elle
correspond à la lecture de la route que font les conducteurs.
1.3 Défînition du sujet
Au Québec, l'abaissement de la limite de vitesse affichée a, en général, pour objectif de
raffermir la sécurité des usagers locaux et, en particulier, celle des personnes les plus
vulnérables notamment les piétons, les cyclistes, les aînés, les enfants et les personnes à
mobilité réduite. Bien qu'à l'égard du Code de la route, la vitesse affichée constitue un
plafond, elle est adoptée par la plupart des conducteurs comme une vitesse de référence
autour de laquelle ils croient pouvoir conduire sans prendre de risques. Cette attitude
engendre des comportements à risque du conducteur, constituant un réel danger pour les
usagers vulnérables, souvent victimes d'accidents. Les vitesses affichées étant souvent
perçues comme incohérentes, cela crée une confusion et incite le non-respect des limites
de vitesse. De plus, la trop grande tolérance policière et le manque de fréquence de leurs
contrôles soutiennent ce type de comportement.
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Les limites de vitesse sont déterminées de façon à maintenir un équilibre entre la mobilité
et la sécurité. Il existe d'ailleurs une procédure destinée à l'établissement des limites de
vitesse en fonction des caractéristiques de la route et ses abords (MTQ, 1999). Depuis
quelques années, certaines municipalités aux prises avec des plaintes venant de leurs
citoyens ont décidé de modifier la limite sur leur réseau sans toutefois faire de
réaménagement de la route. Comme les caractéristiques de la chaussée et son usage ne
justifiaient pas l'abaissement de la limite, la modification s'est avérée inefficace parce
qu'elle paraissait peu crédible. Voilà ce qui ressort des travaux du Centre d'études des
transports urbains (CETUR, 1992), même constat à la Ville de Montréal (Richard, 2001)
avec l'abaissement de la limite à 40 km/h dans les quartiers de Côte-des-Neiges et du
Plateau Mont-Royal. Les vitesses pratiquées par les conducteurs à la suite de
l'abaissement se sont relativement maintenues. Plus la limitation de vitesse semble
incohérente, moins elle est respectée et plus les riverains se plaignent du non-respect des
usagers. Si les résidants circulent à basse vitesse pour montrer l'exemple et que les gens
qui ne font que passer roulent à haute vitesse, cela entraîne une forte disparité entre les
vitesses pratiquées et peut engendrer des accidents ou des manœuvres dangereuses.
La modification des limites de vitesse est l'un des sujets les plus controversés dans les
politiques de transport. Plusieurs principes sont proposés dans la littérature pour
l'établissement des limites de vitesse, notamment : 1) adapter les limites aux vitesses
pratiquées comme la vitesse du 85® centile pour s'assurer que la limite paraisse
raisonnable aux yeux des usagers et qu'elle ne soit pas trop enfreinte, 2) établir les limites
de vitesse selon la géométrie de la route; les routes étroites et sinueuses ont des limites de
vitesse basses et les routes larges et rectilignes des limites élevées, 3) établir les limites de
vitesse selon le type et le niveau de développement aux abords de la route; les zones
résidentielles et commerciales ont des limites basses et les zones rurales des limites plus
élevées. En pratique, la détermination des limites est souvent basée sur un mélange de ces
principes.
Concernant le respect des vitesses prescrites, les tentatives d'application des limites de
vitesse ont été infhictueuses presque partout autour du globe. L'excès des limites de
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vitesse est normal pour la plupart des gens et il a été prouvé qu'il est très difficile de
changer cette mauvaise habitude. Des études suggèrent que l'application extrêmement
stricte de la loi est nécessaire avant d'obtenir des taux de respect intéressants et que
l'application ne devrait pas se faire de façon isolée. Selon McCarthy (2001), plusieurs
conducteurs américains font partie de la 4® génération de conducteurs. Ils ont une grande
expérience de conduite à haute vitesse et auraient développé des habiletés à éviter les
accidents. Il est donc très peu probable que le fait de leur dire que la vitesse est
dangereuse ait un impact sur eux alors que leurs expériences personnelles suggèrent
d'autres choses.
1.4 Pertinence
À l'heure actuelle, très peu d'études portent directement sur l'abaissement des limites de
vitesse. C'est la raison pour laquelle il est indispensable de connaître les facteurs pouvant
en affecter la dynamique de près ou de loin. La revue de littérature a permis de découvrir
certains effets de la modification des limites de vitesse sur le comportement et sur la
sécurité. Cette recension d'écrits sert également à faire le point sur les expériences
étrangères en lien avec l'abaissement de la limite de vitesse. L'établissement d'une limite
de vitesse différente de celle prescrite implique une dérogation au Code de sécurité
routière et requiert l'approbation du ministère des Transports. L'analyse nécessaire à cet
effet est complexe due à la diversité des types de routes et aux particularités de chacune
des municipalités requérantes. Une limite de vitesse trop basse ou trop élevée n'est pas
respectée et nuit à la crédibilité de l'ensemble de la signalisation. Ainsi, les recherches et
analyses sur le comportement des conducteurs, la sécurité et l'opinion des citoyens
permettent d'éclairer les décisions en matière de détermination des limites de vitesse et
de maintenir l'uniformité des limites à travers le réseau routier.
Cette étude permettra de mieux cerner les impacts de la diminution de la limite de vitesse
sur le comportement des conducteurs et la sécurité dans les zones routières non
réaménagées mais également d'obtenir une meilleure connaissance des perceptions des
riverains face à la diminution de la limite de vitesse et au comportement des conducteurs.
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De plus, la recherche permettra d'évaluer la pertinence de l'abaissement de la limite de
vitesse tant aux yeux du MTQ qu'à celui des citoyens, deux points de vue souvent aux
antipodes.
1.5 But
Le but du présent projet de recherche est d'effectuer une comparaison de la situation
avant et à la suite de l'abaissement de la limite de vitesse en ce qui a trait au
comportement des conducteurs et à la sécurité routière pour 20 sites d'étude répartis dans
le sud-est du Québec.
1.6 Objectifs
L'objectif général du mémoire consiste à évaluer de façon quantitative et qualitative les
impacts de l'abaissement de la limite de vitesse sur le comportement du conducteur et la
sécurité sur des sites n'ayant pas subi de réaménagement de la route.
Cet objectif permet de pointer un certain nombre d'objectifs spécifiques qui visent à :
1) Identifier les principaux facteurs agissant sur les vitesses pratiquées, le respect des
limites de vitesse et la sécurité routière à l'aide de la recension des écrits;
2) Obtenir une appréciation du comportement des conducteurs à l'aide d'une
campagne de mesures sur le terrain comportant 20 sites d'étude;
3) Déterminer l'effet de l'abaissement de la limite affichée sur les vitesses pratiquées
et les indicateurs qui en découlent (moyenne, écart-type, 85®centile, etc.).
4) Obtenir l'opinion des résidants riverains au sujet de l'abaissement de la limite de
vitesse par l'entremise d'un sondage; et,
5) Déterminer l'effet de l'abaissement de la vitesse affichée sur la sécurité des sites
d'après l'analyse des accidents routiers.
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1.7 Hypothèses
À la lumière de la recension des écrits, notre hypothèse de recherche est la suivante :
L'abaissement de la limite de vitesse affichée (panneau de prescription) et sans
réaménagement de la route est inefficace à réduire les vitesses pratiquées et les
accidents de la route.
1.8 Limites de l'étude
Plusieurs dimensions ne seront pas traitées dans le cadre de cette étude. D'abord, les
caractéristiques du conducteur ne seront pas pris en compte. Tout ce qui a trait à l'âge du
conducteur, à sa formation et à son expérience de conduite, au type de déplacement
effectué et à la culture ne sera pas évalué. Ensuite, les éléments relatifs au véhicule tel
que son poids, sa dimension, les équipements embarqués, la puissance ainsi que la
cylindrée ne seront pas répertoriés. De plus, les éléments correspondants au contexte
socio-économique comme la politique, les normes sociales et les valeurs de la société ne
feront pas partie de cette étude. Par contre, les éléments liés à l'environnement physique
seront mesurés, mentionnons notamment les conditions météorologiques, le type de
milieu traversé, la présence d'autres usagers, les caractéristiques physiques de la route et
le mode de gestion de la circulation ainsi que les caractéristiques spatio-temporelles
(heure, jour, municipalité, etc.) du relevé de vitesse.
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Chapitre 2 : Méthodologie
Tout d'abord, la recension des écrits a permis de cibler la problématique, les objectifs et
l'hypothèse de recherche mais également de concevoir la méthodologie utilisée. Ce
chapitre présente la démarche de recherche adoptée dans le cadre de cette étude. Les
critères de sélection des sites à l'étude sont définis et les diverses phases de sélection sont
décrites. Les principales caractéristiques des sites et leur localisation sont également
présentées. La méthode de collecte des données est précisée pour l'évaluation
quantitative de même que pour l'évaluation qualitative. Tous les éléments retenus pour
l'évaluation quantitative sont exposés et justifiés à partir d'études antérieures et de la
littérature sur le sujet. Une description exhaustive de chaque élément compris dans le
questionnaire d'enquête a aussi été réalisée. De plus, une section porte sur les sources
d'informations consultées dans le cadre du projet de recherche. Le déroulement de la
campagne de terrain a été décrit en fonction des informations à colliger et des divers
types de mesure à réaliser. Finalement, une section présente brièvement le traitement et
l'analyse des données exposées dans les chapitres subséquents. A la figure 2.1,
l'organigramme méthodologique exhibe les différentes étapes de la méthodologie de
recherche et les liens qui les unient sous la forme d'un schéma simplifié.
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Figure 2.1 Organigramme méthodologique
Problématique : Certaines municipalités ont décidé d'abaisser la limite de vitesse sur leur
réseau suite à des plaintes de citoyens même si les caractéristiques de la
chaussée et son usage ne justifiaient pas le changement d'affichage.
r
Objectifs : Évaluer les impacts de l'abaissement de la vitesse affichée
sur le comportement des conducteurs et la sécurité.
Procéder à une comparaison avant et après l'abaissement de la vitesse affichée.
Hypothèse : l'abaissement de la vitesse affichée sans réaménagement de la route est
inefficace à réduire les vitesses pratiquées et les accidents routiers.
f
Méthode :
Élaboration du
sondage
Prétests
Questionnaire
d'enquête auprès
des riverains
Sélection des sites d'étude
(analyse des dossiers MTQ)
Collecte des données
Campagne de terrain
(grille d'observations)
Traitement des données
Analyses des résultats
Interprétation des résultats
Discussion et conclusion
Fichier
d'accidents
A
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2.1 Type d'étude
La démarche de recherche retenue est une étude de type comparative. La situation avant
et après l'abaissement de la vitesse affichée est comparée et décrite de manière à vérifier
si l'intervention a eu ou non des effets sur les comportements de vitesse et la sécurité.
L'évolution des comportements de conduite sera mesurée au moyen des vitesses
pratiquées avant et après la modification de la limite de vitesse. La sécurité sera évaluée à
partir des accidents survenus avant et à la suite de l'abaissement de la limite de vitesse.
De plus, l'observation des comportements à risque et les commentaires des résidants
recueillis sur le terrain apporteront des informations complémentaires permettant de
corroborer et de nuancer les informations recueillies. Parallèlement, une démarche
qualitative opérée au moyen d'un sondage permettra de connaître la perception de la
situation de conduite avant et après la modification de la limite par les résidants des
abords des routes où est survenu un abaissement de la vitesse affichée.
2.2 Sélection des sites d'étude
Le choix des sites à l'étude comporte essentiellement deux étapes. Dans un premier
temps, une pré-sélection a été établie au moyen d'un certain nombre de critères. Par la
suite, la sélection des sites s'est précisée lors de l'examen des dossiers fournis. Ces deux
étapes ont d'ailleurs été réalisées en collaboration avec le MTQ.
La pré-sélection des sites implique de nombreux critères indispensables. Le premier
critère suppose la disponibilité des données précédant l'abaissement de la limite de
vitesse puisque l'étude vise à réaliser une comparaison avant-après. Le second critère
retient les sites pour lesquels l'abaissement a eu lieu il y a quelques années car il ne s'agit
pas d'évaluer l'effet de surprise de cette mesure sur le comportement du conducteur mais
son impact à moyen terme, voir à long terme. Le troisième critère prévoit que les sites ne
devaient avoir subi aucun réaménagement de la route et avoir maintenu des conditions de
circulation similaires en termes de débits et pourcentages de poids lourds. À titre
d'exemple, une hausse marquée du débit de circulation peut avoir un impact sur le
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nombre d'accidents. On évite ainsi un biais lié aux modifications survenues sur le réseau
pouvant affecter les résultats. Enfin, la localisation géographique n'a pas été considérée
lors de la sélection des sites puisqu'ils seront comparés à eux-mêmes.
La seconde étape implique im examen méticuleux des dossiers soumis. La liste initiale
fournie par le MTQ comportait 55 sites d'étude mais l'investigation des dossiers a
entraîné l'élimination de 17 d'entre eux. Plusieurs sites ne cadraient pas avec la
problématique à l'étude, soit : l'évaluation de l'effet d'une vitesse affichée indûment
basse sur le comportement du conducteur. Plusieurs sites ont subi un abaissement
consécutif à l'utilisation du modèle sélectif de détermination des limites de vitesse. Étant
dormé que ce modèle a pour fonction d'ajuster la vitesse affichée aux propriétés de la
route et des abords, il ne s'agit donc pas d'une baisse indue de la limite de vitesse. Dans
certains cas, la limite de vitesse a été augmentée ou s'est maintenue. Quelques sites ont
souscrit à un abaissement en raison de problèmes de sécurité spécifiques liés à la
géométrie de la route (problèmes de visibilité, combinaison de pentes et courbes hors
normes, etc.). Ces sites n'ont pas été retenus car l'effet de l'abaissement peut
difficilement être dissocié du problème de sécurité. Finalement, un site a été retranché car
il comportait quatre voies contiguës alors que l'ensemble des autres sites sont des routes
bidirectionnelles.
Cette première sélection porte le nombre de sites potentiels à 38 mais comme l'objectif
était d'en réunir 40, la direction territoriale de l'Estrie a été contactée afin d'obtenir des
sites supplémentaires. L'équipe de recherche a reçu 10 sites additionnels, ce qui a
enclenché une nouvelle phase d'analyse des dossiers.
Cet examen a permis d'éliminer les sites isolés, situés en région éloignée et les sites dont
la période écoulée depuis l'abaissement est de plus de 15 ans. De plus, un site fourni ne
représentait pas véritablement un abaissement de la vitesse affichée mais plutôt un
changement du panneau signalétique dans une zone scolaire. En définitive, l'examen des
dossiers a permis de sélectionner 40 sites d'étude répartis à travers la province de Québec
et de retenir deux sites additionnels au cas où des problèmes surviendraient lors des
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relevés sur le terrain. La présente étude porte sur l'analyse de 20 des 40 sites retenus et
sont principalement regroupés dans le sud-est du Québec.
Figure 2.2 Carte de localisation des 20 sites à l'étude
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Les sites retenus sont donc répartis dans le sud-est du Québec et distribués selon un axe
nord-sud. La région du Bas-Saint-Laurent comprend deux localités soit : Dégelis et
Pohénégamook. La région de la Chaudière-Appalaches regroupe 5 localités soit :
Beauceville, Notre-Dame-des-Pins, Saint-Étienne-de-Lauzon, Lotbinière et Saint-Henri.
La région de Québec compte 6 localités soit : Baie-Sainte-Catherine, Grondines, deux
sites dans la localité de Neuville, Saint-Fidèle (La Malbaie) et Saint-Ubalde. Finalement,
la région de l'Estrie rassemble 7 localités soit : Cookshire, Eaton, Islandbrook, Piopolis,
Saint-Ludger, Sainte-Catherine-de-Hatley et Stanstead. Parmi ceux-ci, on dénombre deux
zones scolaires, deux collectrices, 8 routes régionales et 8 routes nationales.
Tableau 2.1 Caractéristiques des sites d'étude
Localité Route Classific.
Longueur
(km)
DJMA
V. affichée
avant
V. affichée
après
Date modif.
v. VSâmM .  - •/. n
1 Beauceville 173 nationale 1,000 8900 90 70 01/11/2002
2 Lévis (St-Étienne Lauzon) 116 régionale 1,540 5200 90 70 29/05/2002
3 Lotbinière 132 nationale 1,062 1670 90 70 11/09/2001
4 Notre-Dame-des-Pins 173 nationale 1,961 9250 90 70 15/10/2002
5 Saint-Henri 277 scolaire 0,176 1330 80 50 15/11/2001
6 Cookstiire (Islandbrook) 212 régionale 0,797 1400 50 + 90 50 12/12/2001
7 Cookshire, viiie 253 régionale 1,002 3100 90 80 06/09/1995
8 Cookshire-Eaton 210 régionale 6,860 710 90 80 05/03/1996
9 Piopolis 263 collectrice 0,836 500 90 70 31/05/2000
10 Sainte-Catherine-de-Hatlev 108 nationale 1,801 1800 70 60 09/07/1996
11 Saint-Ludqer 204 régionale 1,354 2100 90 80 31/05/2000
12 Stanstead 247 régionale 0,984 3000 90 70 25/10/1996
13 Dégéiis 295 collectrice 2,586 1510 90 80 17/01/2000
14 Pohénégamook 289 régionale 3,582 2300 90 80 18/06/1997
15 Baie Sainte-Catherine 138 nationale 2,280 2110 80 70 25/07/1995
16 Grondines 138 nationale 1,260 940 90 70 28/01/1999
17 Neuville 138 nationale 1,814 3450 90 70 18/12/1996
18 Neuville 138 scolaire 0,090 8640 70 50 28/05/2001
19 Saint-Fidéle (La Maibaie) 138 nationale 2,127 3850 90 ; 70 16/06/2000
20 Saint-Ubalde 363 régionale 0,620 1870 90 •  70 23/08/2001
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2.3 La collecte des données
La cueillette de données comprend une évaluation qualitative qui consiste à recueillir la
perception des citoyens à l'égard des vitesses pratiquées, des comportements de conduite
et de la sécurité des lieux ainsi qu'une évaluation quantitative qui repose sur des mesures
et observations directes. La combinaison des deux approches permet de corroborer les
mesures et les observations factuelles par la perception des citoyens et vice-versa. Cette
double vérification permet une évaluation plus complète de la situation effective.
2.3.1 L'évaluation qualitative
L'évaluation qualitative a pour but de connaître la perception des gens. Dans cette
optique, un questiormaire d'enquête a été réalisé. Ce dernier a pour objectif de recueillir
l'opinion des riverains en ce qui a trait à la vitesse, aux comportements illicites et à la
sécurité des lieux. Le questionnaire s'adresse évidemment aux résidants qui demeurent
directement aux abords des routes où un abaissement de la limite de vitesse a eu lieu.
Avec le temps, ces derniers développent une connaissance très pointue de la situation qui
prévaut dans leur communauté. De plus, ils sont sans aucun doute les mieux placés pour
nous informer sur l'état de la situation avant - après car ils ont vécu l'abaissement de la
limite de vitesse.
Le questiormaire d'enquête compte quatre sections distinctes (voir armexe 1). La
première regroupe divers comportements susceptibles de se produire sur la route. La
seconde traite de la vitesse pratiquée selon le type de véhicule et la période de la journée.
La troisième section porte sur les accidents. La dernière section cherche à cormaître
l'opinion des citoyens sur les contrecoups et la portée de l'abaissement. Le questionnaire
comprend également une section qui vise à obtenir le profil du répondant tout en
conservant son anonymat. L'ordre des questions a une incidence sur les réponses
divulguées, c'est la raison pour laquelle le profil du répondant a été placé à la toute fin du
questionnaire. Car il s'agit de questions d'ordre personnel qui peuvent embarrasser
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certains répondants. Le fait de placer ce type de question au début du sondage aurait pu
avoir une incidence sur les réponses suivantes.
La première section comprend 15 scénarios qui illustrent des situations dangereuses à
l'aide de figures afin d'en faciliter la compréhension. Il s'agit de situations qui n'ont pas
nécessairement engendré d'accidents mais la plupart d'entre elles sont associées à un
comportement illicite et ont le potentiel de contribuer à un accident. Mentionnons
notamment les dépassements illégaux, le non-respect des distances entre les véhicules, les
arrêts brusques, les virages en épingle, les virages en U, le non-respect du marquage au
sol et de la signalisation prescrite. Le niveau de sécurité d'un site est habituellement
évalué à partir du bilan des accidents mais ce dernier ne tient pas compte des manœuvres
dangereuses. Le recensement des comportements illicites apporte une information
supplémentaire qui permet une appréciation plus fine du niveau de sécurité d'un site.
La seconde partie porte sur la vitesse pratiquée selon le type de véhicule et la période de
la journée. Les véhicules légers et les poids lourds réagissent de façon différente à la
modification d'une limite de vitesse. L'étude de Harkey (1994) a établi que les poids
lourds seraient plus enclins à respecter les limites de vitesse comparativement aux
véhicules de promenade. Les vitesses peuvent également varier au cours de la journée, de
la soirée ou de la nuit. Le niveau de vitesse est généralement inférieur la nuit pour le type
de route étudié.
La troisième partie implique le nombre et la gravité des accidents de la route depuis
l'abaissement de la vitesse affichée. Les riverains sont souvent au fait des accidents
survenus devant chez eux et sont parfois à même d'en identifier la cause. Comme les
accidents ne sont pas tous rapportés (constats à l'amiable, ententes verbales entre les
parties impliquées, etc.), cette section nous procure un autre son de cloche et permet de
confronter le bilan des accidents.
Enfin, la dernière partie s'intéresse à l'opinion des citoyens sur la sécurité des lieux et sur
la portée de l'abaissement en termes de comportement et de sécurité. Cette section nous
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permet d'établir une comparaison avec une étude réalisée sur l'île de Montréal en 2001
(Richard et Pellerin, 2001). Cette dernière arrivait à une conclusion paradoxale. Alors
qu'une grande majorité des résidants affirment que l'abaissement est inefficace à réduire
les vitesses pratiquées, ces derniers désirent tout de même le maintenir. De cette façon,
nous serons à même de vérifier si l'appréciation des résidants à l'égard de l'abaissement
est aussi contradictoire.
Le questionnaire comprend aussi une section qui vise à obtenir le profil du répondant tout
en conservant son anonymat. Le profil socio-économique du répondant est reconnu pour
avoir un impact sur sa perception des vitesses et de la sécurité des lieux. Ainsi, le sexe,
l'âge, le statut social, le revenu et la profession exercée sont des facteurs qui peuvent
avoir une incidence sur la perception d'un individu face à la vitesse et la sécurité. C'est se
qui ressort d'une étude récente portant sur l'insécurité (Bellalite et Couture, 2000). À titre
d'exemple, un adolescent n'a pas la même notion de la sécurité qu'une personne retraitée.
Les femmes sont reconnues pour être plus insécures que les hommes. Les gens mariés et
ayant des enfants seraient moins enclins à prendre des risques que les célibataires. Les
employés des services d'urgence, du domaine de la santé et des transports sont beaucoup
plus sensibles à la sécurité des lieux que la moyenne des gens. Ces informations pourront
être consultés lors de l'interprétation des résultats afin de nuancer nos conclusions.
Le questionnaire vise à obtenir un portrait de la situation depuis la modification de la
limite de vitesse pour chacune des situations décrites. Il s'agit donc pour le répondant de
s'exprimer pour chaque énoncé sur une échelles de valeur bipolaire à 5 points (beaucoup
plus souvent, plus souvent, même situation qu'auparavant, moins souvent, beaucoup
moins souvent). Ce procédé permet d'acquérir les perceptions du répondant relativement
rapidement puisque le questionnaire prend environ 15 minutes à compléter et facilite le
traitement des réponses grâce à l'utilisation d'une échelle de valeur.
Afin de s'assurer de la clarté et de la compréhension des énoncés du questionnaire
d'enquête, trois séries de pré-tests ont été réalisées auprès d'un échantillon d'une dizaine
de personnes. Chaque série de pré-test a mené à des modifications du questionnaire. La
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première modification d'envergure a été d'illustrer les énoncés décrivant les
comportements dangereux. Comme l'interprétation des comportements variait de façon
importante d'une personne à l'autre, l'emploi d'illustrations s'est avéré indispensable.
Dans im deuxième temps, la section portant sur le profil du répondant a été revue à
propos du statut social et de la profession du répondant. Les catégories proposées avaient
été inspirées du recensement de la population mais présentaient certaines ambiguïtés chez
plusieurs répondants. Le questionnaire a aussi subi des changements au niveau de sa
présentation et de la taille de la police de caractère. Les commentaires et critiques des
répondants nous ont permis de valider notre questionnaire avant de le soumettre au
Comité d'éthique de la recherche avec les êtres humains et d'obtenir le certificat
d'approbation.
Le questionnaire d'enquête a été distribué lors de la campagne de terrain aux personnes
qui résident à l'intérieur de la zone à l'étude, à raison d'un sondage par unité de
logement. Il ne s'agit donc pas d'un échantillon car il est soumis à l'ensemble de la
population cible. Le questionnaire est auto-administré et comprend une enveloppe retour
pré-affranchie et pré-adressée. De cette façon, le répondant complète le questionnaire par
lui-même et nous le retourne sans frais, quand bon lui semble. La très grande majorité des
sondages nous ont été transmis dans les semaines qui ont suivi leur distribution. L'équipe
de recherche a néanmoins fixé au 1^"^ septembre 2004 la date limite pour la réception des
questionnaires. La période d'attente a donc été d'une durée de trois mois après la fin de la
campagne de terrain.
2.3.2 L'évaluation quantitative
L'évaluation quantitative repose principalement sur les renseignements contenus dans la
grille d'observation (voir annexe 2). Cette dernière permet de recueillir les informations
factuelles, observables et quantifiables sur le comportement des conducteurs. La
conception de la grille a d'ailleurs été inspirée d'une étude réalisée au Québec il y a
quelques années (Bellalite et Couture, 2002). La grille d'observation vise donc à colliger
les vitesses pratiquées ainsi que les informations sur la route et les abords du milieu à
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l'étude. Elle a été élaborée de manière à considérer l'ensemble des éléments susceptibles
d'avoir une influence sur le comportement de conduite. Les particularités relevées sur les
sites permettront peut-être d'expliquer les tendances remarquées, de mieux comprendre
les résultats obtenus et de nuancer certains constats.
La grille d'observation comprend de nombreuses sections. La première section regroupe
les informations portant sur l'identification du site étudié. La seconde contient les
renseignements sur les propriétés de la route et ses abords. La troisième section présente
un plan du site à l'étude constitué de photographies aériennes. La quatrième section
exhibe un relevé détaillé des vitesses pratiquées ainsi que les caractéristiques liées à
l'environnement physique relevées sur le site lors du relevé. La cinquième section expose
les photographies de l'emplacement du relevé et de l'état de la chaussée. La sixième
section comprend un plan de localisation des accidents ainsi que les observations et
témoignages relevés sur le terrain. Enfin, la dernière section regroupe un relevé des
vitesses par classes et les tableaux de distribution des vitesses employés au MTQ.
La première section de la grille consigne les informations relatives à l'identification du
site à l'étude. Le sens de la circulation est généralement dicté par le numéro de la route
selon la numérotation provinciale. Néanmoins, dans la présente étude, le sens de la
circulation correspond à l'orientation générale de la section de route étudiée. La
localisation du site selon le code route-tronçon-section nous a permis d'établir la position
et l'étendue de la zone sur le réseau routier. Le débit journalier moyen annuel (DJMA)
nous procure une indication du nombre de véhicules traversant la zone en une journée. Le
DJMA a non seulement un impact sur les vitesses pratiquées mais également sur le risque
d'accidents (CETUR, 1992). En effet, lorsque la circulation est plus dense, les
conducteurs sont contraints à ajuster leur vitesse en fonction de celle des véhicules qui les
précèdent. Il a également été établi que pour une section de route à l'approche de la
saturation, le risque d'accidents augmente de façon importante pour diminuer fortement à
la saturation. Le milieu traversé ainsi que la hiérarchie routière ont été identifiés comme
des facteurs ayant un impact notable sur les vitesses pratiquées (Transafety inc., 1997).
Le nombre d'intersections et de traverses piétonnières ont, quant à elles, une incidence
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sur le nombre de conflits potentiels. Enfin, la localisation du précédent relevé de vitesse
nous fournit une indication de l'endroit où on devra colliger les vitesses pratiquées à la
suite de l'abaissement de vitesse.
La seconde section intègre les propriétés de la route et ses abords. Elle regroupe
principalement les éléments ayant une influence sur le champ visuel du conducteur. Il est
bien connu que les propriétés de la route influencent les vitesses pratiquées (Bellalite et
Couture, 2000 et Brault, 1994). Par exemple, les routes larges et rectilignes favorisent des
vitesses élevées. La grille a donc été conçue de façon à mesurer et qualifier les
caractéristiques de la route et son emprise. Il s'agit notamment de relever la largeur, le
type et l'état du revêtement des voies et des accotements. La présence d'un trottoir ou
d'une piste cyclable associé à de l'activité riveraine a aussi été inventoriée. Le nombre de
cases de stationnement occupées sur et hors rue a été relevé dans la mesure où les
véhicules stationnés près des voies de circulation contribuent à réduire le champ visuel du
conducteur. Dans cet optique, la distance des équipements d'éclairage et de signalisation
a également été évaluée.
Les éléments qui définissent l'occupation riveraine tels que le nombre d'accès et de
bâtiments présents à l'intérieur de la zone à l'étude ont été dénombrés. Une étude a
démontré que le conducteur adapte sa vitesse et ralentit à l'approche d'une concentration
de bâtiments (Bellalite et Couture, 2002). L'emprise visuelle et les marges de recul ont
été calculées pour l'ensemble de la traversée. Ces éléments influencent l'ouverture du
champ visuel du conducteur et ont un impact sur la vitesse pratiquée. Par exemple, un
champ visuel dégagé produira des vitesses plus élevées qu'une route dont l'emprise est
étriquée. Enfin, la grille consigne les éléments de conception tels que le pourcentage de
pente, le rayon de courbure et les distances de visibilité en section courante. Ces éléments
ont une influence directe sur les comportements de conduite et les vitesses pratiquées
(CETUR, 1992). Une route plane et rectiligne permet des vitesses élevées alors qu'une
série de courbes en un terrain vallonné imposent des vitesses plus modérées. Cette
logique s'applique également aux distances de visibilité. Plus la distance est grande, plus
la vitesse risque d'être élevée.
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La grille d'observation comprend également un plan d'occupation de la traversée illustré
à l'aide de photographies aériennes. Cette image de la zone d'étude vue des airs fournit
une idée générale du milieu franchi et une appréciation de la section de route à l'étude
dans un contexte beaucoup plus vaste. Le plan sert également de système de repérage
pour identifier les particularités de la zone et leur répartition dans l'espace. Tous les
bâtiments situés à l'intérieur de la zone étudiée sont représentés selon l'occupation
dominante du lot, inspirée de la codification de l'utilisation des biens-fonds (1979). Les
établissements sont identifiés par leur numéro civique et leur distance à la ligne de rive.
La quatrième section présente un relevé détaillé des vitesses pratiquées et les
caractéristiques liées à l'environnement physique présentes lors de l'enregistrement des
vitesses. Le relevé établit une distinction selon le type de véhicule. En effet, la vitesse des
poids lourds et des véhicules légers est notée dans des colonnes différentes. Le relevé est
également conçu de manière à obtenir rapidement un décompte du nombre de véhicules.
L'environnement physique entourant le relevé des vitesses a une influence déterminante
sur les vitesses pratiquées. Comme on l'a déjà mentionné, les vitesses peuvent varier en
fonction de l'heure du jour mais également selon les conditions météorologiques et la
période de l'année.
De préférence, les relevés de vitesse sont réalisés lorsque le climat est favorable et que la
chaussée est sèche. Il peut arriver qu'un relevé ait été réalisé après un épisode de pluie
alors que la chaussée était toujours humide mais exempte d'eau à sa surface. La présence
d'eau sur la chaussée provoque généralement une réduction des vitesses de circulation
(Pirkko, 1999). La date a également une incidence sur la vitesse des conducteurs. Des
études européermes (Papp, 1996 et Peltola, 2000) ont démontré que les vitesses variaient
en fonction de la saison, du mois de l'année mais également selon la journée de la
semaine. Des photographies de l'emplacement ont été consignées afin de témoigner de
l'état de la chaussée et de donner une appréciation de la perspective visuelle pour chaque
direction. Les clichés ont été tirés à l'emplacement du relevé de vitesse et nous
permettent de corroborer les observations qualitatives sur le site telles que le type de
milieu traversé et la qualité du revêtement. L'état de la chaussée a un impact sur les
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vitesses pratiquées dans la mesure où une route cahoteuse provoquera un ralentissement
alors que si la surface de roulement est impeccable, les vitesses y seront plus élevées. De
façon indirecte, la qualité du revêtement bitumineux peut avoir un impact sur les
accidents survenus dans une zone donnée.
Une autre section de la grille contient un plan de localisation des accidents ainsi que les
commentaires relevés lors de la campagne de terrain. Le plan de localisation des
accidents illustre l'ensemble des collisions survenues à l'intérieur de la zone à l'étude sur
une période d'au plus 5 ans avant et après le changement d'affichage. Le géocodage des
accidents permet d'identifier les points de concentration d'accidents et l'attribution de
codes d'impact peut dévoiler des problèmes particuliers jusqu'alors insoupçonnés. De
plus, les commentaires des résidants, la conduite des usagers et les événements spéciaux
observés sur le site ont été répertoriés. Ces composantes nous donnent une appréciation
du comportement du conducteur et replacent les faits observés dans leur contexte. Tout
événement particulier peut avoir une incidence sur les vitesses pratiquées. À titre
d'exemple, la présence de nombreux piétons aux abords des voies lors du relevé de
vitesse peut expliquer des vitesses anormalement basses.
Finalement, la grille d'observation contient un relevé des vitesses par classes et les
tableaux de distribution des vitesses employés par le MTQ. Comme les données de
vitesse pour la période précédant le changement d'affichage ont été traitées par classes de
10 km/b, nos données ont été regroupées de la même façon afin d'établir une
comparaison sans équivoque. Un tableau de distribution est présenté pour l'ensemble du
site et pour chaque direction mais aussi pour chaque relevé de vitesse lorsque plus d'un
relevé était réalisé à l'intérieur de la zone à l'étude. Ces tableaux présentent notamment la
fi-équence des véhicules selon les classes de vitesse mais surtout quelques statistiques
issues de la distribution ainsi que le pourcentage de contrevenants. Ces données
complètent les informations de la grille portant sur un site d'étude. L'ensemble des grilles
ont été regroupées dans un recueil exhaustif des sites à l'étude qui sera consulté lors de
l'analyse et de l'interprétation des résultats.
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2.4 Sources d'information
Les sources d'information consultées dans le cadre de ce mémoire se situent à trois
niveaux. D'abord, plusieurs documents écrits ont été consultés, résumés et analysés afin
de constituer la recension des écrits. Puis, des données cartographiques numériques et
papier ont été nécessaires à la réalisation des cartes et plans de localisation. Enfin, un
fichier informatique contenant les données d'accidents des sites à l'étude a également été
exploité.
La démarche de recherche pour la recension des écrits consiste à faire une investigation
bibliographique par mots-clés, à travers les banques de données en lien avec la
géographie, l'aménagement et le transport. La recherche a été effectuée de façon
systématique à travers trois banques de données bibliographiques.
La base de données Urbamet, accessible grâce au réseau Internet, a permis de vérifier les
mots-clés de langue française dans les articles parus au cours des cinq dernières années.
Cette base de données rassemble les parutions en lien avec l'urbanisme, l'aménagement,
les équipements et le transport. La banque Géobase, qui regroupe geo abstract et les
articles en lien avec la géographie, a permis de tester les mots-clés anglais et seuls les
opérateurs de recherche de langue anglaise pouvaient être utilisés. La période couverte
est de 1990 à nos jours. Cette banque de données regroupe tout ce qui est publié dans le
domaine de la géographie. La banque de données Tris est, elle aussi, accessible grâce au
réseau Internet et seuls les termes et opérateurs anglais peuvent être utilisés. Elle regroupe
tout ce qui se fait dans le domaine du transport notamment en Amérique du Nord, en
Europe et en Australie. Les termes employés devaient se retrouver dans un champ
particulier, soit : dans le titre d'un article ou d'un livre, dans un résumé ou en tant que
mot-clé dans les écrits scientifiques. La période couverte est de 1993 à nos jours.
Finalement, plusieurs banques de données bibliographiques ont été interrogées sur
intemet, notamment : / 'Institut canadien de l'information scientifique et technique,
VInstitute of Transportation Engineers (ITE Journal), le Centre de documentation de
l'urbanisme (CDU), le Catalogue unifié des bibliothèques gouvernementales du Québec
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(CUBIQ), Transport Canada-sécurité routière. Ceci nous a permis d'identifier quelques
articles et actes de conférences parus depuis 1991.
Les dormées numériques provenant de la banque nationale de données topographiques
(BNDT) ont d'abord servi à réaliser une carte de localisation sommaire pour chacun des
sites à l'étude. Ces cartes positionnent principalement l'emplacement de la localité à
l'étude dans sa région et l'emplacement de la zone de vitesse étudiée par rapport aux
municipalités environnantes. Ces couches d'information vectorielles datent de 2000 et
ont également servi de base afin de géoréférencer les photographies aériennes. Pour la
région de l'Estrie, les photographies aériennes ont été acquises à la cartothèque de
l'Université de Sherbrooke. La date des clichés varie selon le secteur étudié mais en
moyenne ils datent de 1997-1998. Les plus récents datent de 2000 et les plus anciens de
1993. Pour les autres régions, les directions territoriales du MTQ ont été mises à
contribution afin d'obtenir une couverture photographique la plus complète possible des
sites à l'étude. La majorité des directions territoriales nous ont fourni des photographies
aériennes orthocorrigées sous forme numérique et datant de 1999-2000.
Par ailleurs, certaines photographies ont été acquises auprès de la Photocartothèque
québécoise, un organisme relevant du ministère des Ressources Naturelles. Les photos
datent majoritairement de 1998 alors que certaines datent de 1995. Ces photographies
aériennes des secteurs à l'étude ont été numérisées et géoréférencées afin d'y superposer
le réseau routier et des informations tirées de la grille d'observation. L'échelle de la
plupart des clichés est de 1 : 15 000 sauf quelques exceptions de 1 : 40 000. Les plans
d'oceupation des sites à l'étude ont d'ailleurs été conçus à partir de ces photographies.
D'autre part, les accidents routiers ont été considérés afin de cerner l'impact de
l'abaissement de la vitesse affichée sur la sécurité. Au Québec, les accidents routiers sont
d'abord relevés par les policiers de la Sûreté du Québec qui produisent un rapport sur les
lieux de l'événement. Les informations contenues dans les rapports d'accidents sont
emmagasinées sur support informatique par la Société de l'assurance automobile du
Québec (SAAQ) afin d'en faciliter le traitement. La SAAQ construit ainsi une matrice
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d'accidents qui est transmise au MTQ à partir de laquelle chaque direction territoriale
localise les accidents sur son réseau routier en fonction du code route - tronçon - section
- sous route et de la distance de chaînage. Parmi les données soumises, la localisation des
accidents n'était pas complète pour toutes les années. Nous avons donc décidé de
conserver les statistiques d'accidents des années dont le taux de localisation pour la
direction territoriale était supérieur à 80%.
L'année à laquelle s'est produit le changement d'affichage ne sera pas considérée lors de
l'analyse entre la période avant et après l'abaissement parce qu'elle constitue une période
d'adaptation pour les usagers. De plus, les accidents avec les animaux ou impliquant une
conduite avec des facultés affaiblies ont été retirés de la base de données car, à notre avis,
ils ne cadrent pas avec la problématique de cette recherche. A titre d'exemple, les
collisions avec la grande faune sont des événements très aléatoires qui n'ont aucun lien
avec les vitesses affichées. Les données d'accidents ont été fournies pour chacun des
sites, idéalement pour une période couvrant 5 ans avant et 5 ans après l'abaissement.
Selon Hauer (1997), il est possible de comparer les données d'accidents sur des
intervalles plus courts. La période considérée est généralement de 3 à 5 ans et d'un
minimum de 2 ans selon la disponibilité des données. Ainsi, il nous est possible de
constater l'évolution des accidents à travers le temps pour chacun des sites à l'étude.
Enfin, les accidents ont été géocodés, reliant ainsi chaque accident à son site
géographique.
2.5 Le déroulement de la campagne de terrain
Bien avant de se rendre sur le terrain, des travaux de localisation, d'organisation et de
formation ont été organisés. Etant donné la quantité de mesures à réaliser, un échéancier
très précis et des itinéraires efficaces ont été planifiés. Les relevés terrain ont été réalisés
durant le mois de mai 2004 car les conditions météorologiques sont généralement
favorables au cours de cette période et le couvert nival est absent sur l'ensemble du
réseau routier. De plus, certains sites étaient situés en zone scolaire et devaient être
complétés avant la fin de l'année scolaire. La présence d'écoliers sur ces sites était
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essentielle afin d'obtenir un portrait représentatif des comportements de vitesse en zone
scolaire. Les itinéraires ont été conçus de façon à relier en boucle les différentes localités
à l'étude dans une région afin d'optimiser les temps de parcours.
Deux séances de formation ont été menées avant le départ des équipes afin d'uniformiser
la collecte des données. Au cours de la première rencontre, les responsables de la collecte
des données ont été initiées à la prise de photographies en perspective, aux mesures
géométriques et de vitesse, à l'observation du milieu, des abords et du comportement des
conducteurs. Lors de la seconde rencontre, les équipes élargies se sont exercées à tour de
rôle sur un des sites d'étude. C'est dans le secteur de Cookshire - Eaton que nous avons
pris les premières mesures sous la supervision de la chercheure principale. Cette séance
de formation avait pour but d'homogénéiser les méthodes de collecte des données des
deux équipes de travail. De plus, elle a permis de vérifier le bon fonctionnement des
instruments et de nous familiariser avec leur maniement.
La campagne de terrain a été réalisée par une équipe de deux personnes et l'acquisition
des données s'est effectuée sur une période de quatre semaines. Pour chacun des sites à
l'étude, nous avons complété la grille d'observation, réalisé les relevés des vitesses et
distribué les questionnaires d'enquête.
Au cours de la campagne, les deux sites mis en réserve ont été employés. Dans un cas, le
site comportait 4 voies munies d'un terre-plein central alors que tous les autres sites
comprenaient deux voies contiguës. Dans le second cas, des travaux routiers étaient
exécutés au moment de notre visite du site, ce qui empêchait la prise des relevés de
vitesse.
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2.6 Les mesures sur le terrain
2.6.1 Les relevés de vitesse
Le relevé des vitesses a été effectué à l'aide d'un radar lidar Ultralj4e (Marksman LTI-
2020) lors de conditions climatiques favorables. Les relevés de vitesse ont tous été
effectués à l'aide du même appareil et par le même opérateur tout au long de la campagne
de terrain afin d'assurer une régularité dans la recension des mesures à travers les
différents sites. Les vitesses enregistrées étaient celles de véhicules en circulation libre ou
respectant un créneau de plus de deux secondes. Les véhicules en peloton ou effectuant
im virage immédiatement avant ou après la lecture n'étaient pas considérés. Les mesures
ont aussi été discriminées selon le sens de la circulation et le type de véhicule (poids
lourds et véhicules de promenade).
Lorsque l'emplacement du relevé pour la période avant était cormu, le relevé pour la
période après était réalisé au même endroit. Dans les cas où aucun emplacement n'avait
été spécifié pour la période avant, nous avons cherché à dissimuler notre véhicule à l'aide
d'obstacles telles une haie ou une clôture. Dans les milieux où aucun obstacle n'était
disponible, nous devions capter les vitesses à plusieurs centaines de mètres de notre
emplacement alors inaperçu des conducteurs. C'est après avoir parcouru la zone à
plusieurs reprises que l'emplacement du relevé de vitesse pouvait être déterminé.
Le relevé de vitesse était situé à plus de 200 mètres à l'intérieur de la zone de vitesse.
Cette distance permet au conducteur d'ajuster sa vitesse à son nouvel environnement. En
général, le temps de réaction d'un conducteur est estimé à 2,5 secondes. Ainsi, la distance
de 200 mètres assure une marge suffisante afin que le conducteur s'adapte à la nouvelle
zone de vitesse. Les pentes et courbes conditionnent les comportements de vitesse. Par
exemple, une pente ascendante incite à l'accélération alors qu'une courbe raide exige un
ralentissement. C'est la raison pour laquelle les relevés ont été réalisés sur des segments
de route droits et plats dans la mesure du possible. Bien entendu, l'appareil a été utilisé
selon les consignes de mesure recommandées par le fabriquant.
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Les mesures radar pouvaient s'étendre sur une période continue de 3 heures ou jusqu'à
l'obtention de 200 observations. Cependant, il a été établi que pour une longue section de
route, plusieurs relevés seraient nécessaires à l'obtention d'un profil des vitesses
représentatif de la traversée (Ullman et Dudek, 1981). L'équipe de recherche a convenu
qu'il serait opportun de réaliser un relevé par kilomètre de longueur jusqu'à concurrence
de trois par site d'étude. Ainsi, lorsque plus d'un relevé était réalisé sur un site, le temps
alloué à la prise de vitesse était automatiquement fixé à 3 heures par emplacement.
2.6.2 Les photographies
Plusieurs photographies des lieux ont été prises. L'appareil employé était une caméra
numérique de marque Canon (PowerShot A60). La perspective visuelle a été saisie à
partir du centre de la chaussée à raison de deux clichés pour chaque direction. La
superposition des photos pour une direction produit une image panoramique. Une
photographie de la chaussée avec une unité étalon a également été prise afin de témoigner
de son état. La qualité de la chaussée est attribuée selon l'état du revêtement de la surface
de roulement. Les nids de poules profonds et les fissures de plusieurs centimètres
témoignent d'une chaussée en mauvais état alors qu'une chaussée dont la surface est
indemne est associée à un excellent état.
2.6.3 Les mesures géométriques
Les éléments ayant une influence sur le champ visuel du conducteur ont été répertoriés.
La distance des poteaux d'éclairage et de signalisation a été mesurée par rapport à la
ligne de rive. Il en va de même pour les marges de recul et l'emprise visuelle. Ces
distances ont été mesurées à l'aide d'un radar au laser à partir de la ligne de rive jusqu'au
point le plus près de l'élément en mire. Tout en parcourant la zone d'une extrémité à
l'autre, nous étions à même de répertorier le nombre d'accès, de bâtiments,
d'intersections et de traverses piétonnières. Ces éléments ont été inventoriés de façon
exhaustive à l'intérieur des zones d'étude. Étant donné que le nombre d'accès n'était pas
toujours proportionnel au nombre de bâtiments, les entrées charretières ont également été
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dénombrées. De plus, la vocation des bâtiments en bordure des voies a également été
considérée. Ces renseignements ont été rapportés sur le plan de localisation et consignés
dans la base de données afin de fournir d'éventuelles explications sur les résultats
obtenus.
Pour l'ensemble des sites, les distances de visibilité ont été mesurées à chaque
emplacement des relevés de vitesse. Cependant, lorsque cette distance était supérieure à
350 mètres, cette valeur était inscrite. Selon les normes du MTQ (tome 1, chapitre 7, p.5),
la distance de visibilité d'arrêt est de 350 mètres pour une vitesse de base de 130 km/h et
la distance de visibilité d'anticipation est de 350 mètres pour une vitesse de base de 110
km/h. Les mesures de distance ont été accomplies de la même manière pour tous les sites,
ce qui élimine toute variation dans la procédure de mesure.
En principe, la mesure de l'éloignement des bâtiments correspond à la distance entre les
bornes de propriété et l'emplacement du bâtiment. Cependant, les bornes de propriété
sont souvent difficiles à repérer sur le terrain et l'emprise de la route appartenant au MTQ
est très variable d'une localité à l'autre. Nous avons donc convenu de mesurer
l'éloignement des bâtiments ou la marge de recul à partir de la ligne de rive de la
chaussée. Une étude réalisée récemment a démontré que la densité et l'éloignement de
tous les bâtiments présents dans le champ de vision du conducteur avaient une incidence
sur les vitesses pratiquées (Bellalite et Couture, 2002). La largeur de l'emprise visuelle
correspond à l'éloignement des bâtiments situés de part et d'autre de la route mais elle
répond également à l'éloignement des différentes obstructions visuelles comme un écran
forestier par exemple. L'emprise visuelle combine donc la marge de recul des deux côtés
de la route de même que la largeur des deux voies de circulation jusqu'à la ligne de rive.
2.6.4 Les mesures de pentes et courbes
Le rayon de courbure du tracé en plan a une incidence sur la vitesse des usagers. C'est la
raison pour laquelle cette mesure a été considérée lors du relevé des vitesses. Une courbe
raide provoque nécessairement une réduction de vitesse. Ainsi, toute courbe située à
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moins de 200 mètres du relevé de vitesse a été examinée. Le rayon de courbure a été
mesuré selon une technique illustrée dans Baass (1993) et calculé à l'aide de la formule
suivante : R = + v^ où x correspond à la largeur de la chaussée et
2y y à la distance mesurée sur le terrain.
Figure 2.3 Mesure du rayon de courbure
Bond extérieur
(marquage de riva)
' Bord IntérieurR-y
Source : Baass, 1993 p.611
La mesure de la déclivité a été réalisée à l'aide d'un clinomètre et d'une cible. Celle-ci a
été exécutée du haut vers le bas car l'inverse produit souvent une surestimation de la
pente. Les mesures de la pente ont été inscrites et conservées en degrés.
2.6.5 Les mesures au sol
Les mesures au niveau du sol ont été effectuées à l'aide d'un ruban à mesurer de 30
mètres et l'odomètre digital de la voiture utilisée pour nos déplacements a également été
mis à contribution. Certaines zones de vitesse ne correspondaient pas exactement aux
chaînages qui nous avaient été indiqués ou aux photographies aériennes transmises. Dans
un cas, le panneau de prescription indiquant le début de la zone de vitesse était absent.
Nous avons donc mesuré la longueur de la zone à l'étude à l'aide de l'odomètre de la
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voiture à partir de la plaquette RTSS la plus près. De plus, nous nous sommes assurés de
la présence d'un panneau à l'intérieur de la zone et de prendre les vitesses en amont de ce
dernier.
2.6.6 Les mesures de positionnement
Étant donné que nous n'avions pas les photographies aériennes de tous les sites à l'étude
avant de partir sur le terrain, nous avons utilisé un récepteur GPS de marque Garmin
{Map76) afin de positionner les éléments de notre zone d'étude situés à l'extérieur de la
couverture photographique. Les éléments comme le début et la fin de la zone à l'étude,
l'emplacement des relevés de vitesse et la position des bâtiments répertoriés ont ainsi été
enregistrés.
2.6.7 La distribution des questionnaires
Un exemplaire du questionnaire d'enquête a été remis à chaque unité de logement se
trouvant à l'intérieur de la zone à l'étude. Certains résidants l'ont reçu en main propre
mais dans la majorité des cas le questionnaire était simplement déposé dans les boîtes aux
lettres. Une série de sondages a aussi été transmise par la poste dans la semaine qui a
suivi la campagne de terrain pour les agglomérations munies de casiers postaux.
Finalement, les données recueillies ont été transcrites sur support informatique dans trois
bases de données distinctes. La première regroupe l'ensemble des informations contenues
dans la grille d'observation. La seconde rassemble les données d'accidents et la troisième
synthétise les questionnaires d'enquête.
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2.7 Le traitement et l'analyse des données
Les bases de données subiront d'abord des traitements descriptifs. Ainsi, les
caractéristiques de l'échantillon à l'étude seront décrites indépendamment pour les
vitesses, les accidents et les sondages reçus. Par la suite, des tests de normalité seront
opérés sur les distributions afin d'évaluer l'asymétrie, l'aplatissement et la qualité de
l'ajustement des distributions à la courbe normale. À ce titre, le test de Shiparo-Wilk's a
été retenu car il semble le plus performant pour les petits échantillons (Statsoft, 2004).
Pour les données de vitesse et d'accidents, il y a deux périodes à comparer (avant et
après). Il s'agit d'échantillons dépendants car les observations ont été colligées sur les
mêmes sections de route avant et après le changement d'affichage. Dans le cas des
vitesses, les principales variables à expliquer comprennent la vitesse moyenne, le 85®
centile et l'écart-type. Dans l'éventualité où des différences significatives seraient
observées pour ces variables, les informations relatives aux propriétés de la route et des
abords seront alors considérées afin d'identifier les causes de ces différences. Le cas des
accidents est analysé à l'aide d'un nombre moyen annuel avant et après l'abaissement de
la limite de vitesse.
L'interprétation des résultats se fera grâce à la confrontation de nos trois sources de
données et de la connaissance que nous avons acquis lors de la campagne de terrain.
Ainsi, les résultats concernant les vitesses seront corroborés par l'évolution des accidents
pour un site d'étude mais également par les commentaires des riverains soulevés grâce
aux questionnaires d'enquête. À nouveau, l'inventaire exhaustif des propriétés de la route
sera mis à contribution afin de nuancer et d'expliquer certains résultats.
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Chapitre 3 : La description de l'échantillon
Avant de procéder à l'analyse des résultats, il est indispensable de faire une description
exhaustive des données recueillies sur les sites à l'étude. Pour ce faire, les sites d'étude
seront décrits en fonction de chacune des variables et indicateurs contenus dans la grille
d'observation (voir annexe 3). Le comportement de l'échantillon sera détaillé
principalement à l'aide de mesures de tendance centrale mais également à l'aide des
regroupements les plus significatifs et des exceptions que peuvent présenter certaines
localités.
3.1 Les sites à l'étude
L'échantillon à l'étude comprend un total de 20 sites répartis dans le sud-est du Québec, à
travers quatre directions territoriales du MTQ (voir la carte en page 29). Les sites à
l'étude se localisent majoritairement dans la région de l'Estrie (7/20) alors que 30% des
sites sont situés en Chaudière-Appalaches. Environ 25% des localités visitées se trouvent
dans la région de la capitale nationale alors que seulement deux sites représentent la
région du Bas-Saint-Laurent.
En Estrie, les sites sont dispersés principalement dans le sud-est de la région. Sur la route
243, la localité de Stanstead est postée en marge de la frontière canado-américaine. Dans
le secteur de Sainte-Catherine-de-Hatley, la zone à l'étude est campée dans une portion
arquée de la route 108 non loin de l'exutoire du lac Magog. Le secteur de Cookshire
rassemble trois sites d'étude. Le premier circonscrit la portion nord de la ville de
Cookshire sur la route 253. Le second traverse le petit village d'Islandbrook sur la route
212. Le troisième est situé sur la route 210 près de la municipalité d'Eaton. À proximité
du village de Piopolis sur la route 263, la zone d'étude borde la rive occidentale du lac
Mégantic. Enfin, le village de Saint-Ludger abrite une zone d'étude à la limite entre
l'Estrie et la Beauce sur la route 204.
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La région de la Chaudière-Appalaches regroupe 5 des 20 sites à l'étude. Le premier se
trouve sur la route 116 dans la municipalité de Saint-Etienne-de-Lauzon en banlieue de
Québec. Le second se situe sur la route 132 longeant la rive sud du fleuve Saint-Laurent à
proximité du village de Lotbinière. Le troisième se localise sur la route 277 et délimite
une zone scolaire dans le village de Saint-Henri. Les deux derniers sites siègent sur la
route 173, à la hauteur de Beauceville et de Notre-Dame-des-Pins. D'ailleurs, la route
173 s'avère une voie de communication importante entre la Beauce et la région de
Québec.
Dans la grande région de Québec, cinq des six sites à l'étude se trouvent sur la route 138
longeant la rive septentrionale du fleuve Saint-Laurent. Une partie de ces sites se retrouve
dans le secteur de Portneuf et l'autre dans la région de Charlevoix. La zone d'étude la
plus au nord délimite le village de Baie-Sainte-Catherine à quelques centaines de mètres
de l'embouchure du Fjord du Saguenay. A environ 70 kilomètres au sud, le village de
Saint-Fidèle abrite un second site à l'étude. Dans le secteur de Portneuf, le village de
Neuville rassemble deux zones d'étude dont une zone scolaire à l'entrée Est de
l'agglomération et l'autre à l'entrée Ouest du village. Toujours sur la route 138, le village
de Grondines se situe à mi-chemin entre Trois-Rivières et Québec. Enfin, une zone
d'étude se trouve sur la route 363 à l'entrée du village de Saint-Ubalde.
La région du Bas-Saint-Laurent réunit deux zones d'étude sur les rives de plans d'eau
importants. Il s'agit d'ailleurs de zones de villégiature au cours de la saison estivale. La
première est située sur la route 295 et borde le lac Témiscouata au nord de la ville de
Dégelis. La seconde est établie sur la route 289 au bord du lac Pohénégamook à
l'intérieur des limites de la municipalité du même nom. La route 289 est également une
voie de transit majeure vers le Nouveau-Brunswick.
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3.2 La hiérarchie routière
Le numéro de la route nous renseigne sur son orientation (nord-sud ou est-ouest) mais
également sur sa hiérarchie routière (route principale ou secondaire). À ce propos, près de
la moitié des sites ont une orientation nord-sud et tous les sites siègent sur des routes
principales ou secondaires. Ces routes ont des propriétés et des normes de conception
similaires, fort différentes de celles des autoroutes.
Selon la classification fonctionnelle sur le réseau routier du ministère des Transports
(MTQ, 1999), les routes collectrices servent à la fois pour l'accès aux propriétés et pour
la circulation de transit. Les routes régionales font le lien entre des agglomérations
généralement de 5 000 à 25 000 habitants et entre celles-ci et des agglomérations de plus
de 25 000 habitants. Les routes nationales sont principalement des routes interrégionales
et relient des agglomérations de plus de 25 000 habitants. Notre échantillon est composé
de deux sites sur des voies collectrices. Les deux cinquièmes des sites sont associés à des
routes régionales alors que 40% des zones à l'étude se trouvent sur des routes nationales.
De plus, l'échantillon comprend deux sites en zone scolaire.
Figure 3.1 Répartition en pourcentage des sites d'étude selon la classification de la route
10%
40%
40%
10%
scolaire ■régionale □collectrice □ nationale
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3.3 La connguration des voies
Les voies de circulation peuvent être à sens unique ou bidirectionnelles. Elles peuvent
être contiguës ou séparées d'un terre-plein central. Le nombre de voies est associé au
besoin d'écoulement de la circulation d'une route. Peir contre, les routes comportant plus
d'une voie dans chaque direction sont généralement associées à des vitesses plus élevées.
Dans notre cas, l'ensemble des sites présente des routes bidirectionnelles à deux voies
contiguës.
3.4 Le débit journalier moyen annuel (DJMA)
Le débit journalier moyen annuel (DJMA) correspond au volume normal de circulation
qui emprunte quotidiennement une section de route donnée. Le débit est une indication de
l'importance d'une route et est intimement lié à la classification qui lui est attribuée. Le
DJMA employé dans nos analyses provient de relevés réalisés par le MTQ. Le DJMA
varie entre 1 380 et 4 600 véhicules par jour dans 70% des cas. Les sites de Piopolis (470
véhicules / jour) et Cookshire - Eaton (590 véhicules / jour) se démarquent avec des
débits particulièrement faibles. Par contre, Beauceville (9 600 véhicules / jour) et Notre-
Dame-des-Pins (12 100 véhicules / jour) ont un débit plus considérable. Ces deux
localités sont d'ailleurs situées sur une voie de communication importante au niveau
régional. Le DJMA moyen de l'échantillon correspond environ à 3 400 véhicules par
jour. Le tableau suivant illustre la répartition des sites sur la base de leur DJMA.
Tableau 3.1 Répartition des sites d'étude selon leur débit journalier moyen annuel
DJMA Nombre de sites
X< 1000 3
1000 ^ X> 2000 5
2000 < X > 3000 4
3000 S X > 5000 5
X > 5000 3
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3.5 La circulation lourde
La circulation lourde conditionne la mobilité des véhicules légers et particulièrement
dans le cas de routes bidirectionnelles. Ce type de route ne permet pas toujours
d'effectuer des dépassements et la vitesse adoptée par les fardiers fixe souvent celle des
autres usagers. Par exemple, les entrées et sorties fréquentes des poids lourds d'un accès
industriel ou autre peuvent ralentir considérablement la circulation et augmenter le
nombre de conflits potentiels. En général, une route devrait supporter un pourcentage de
poids lourds inférieur à 15%. Au-delà de 15%, la route est considérée comme ayant une
forte proportion de circulation lourde. La figure suivante illustre la répartition des sites
selon le pourcentage de poids lourds.
Figure 3.2 Répartition des sites d'étude selon le pourcentage de poids lourds
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En moyenne, le pourcentage de poids lourds de l'échantillon avoisine les 15%. En fait,
65% des sites ont un pourcentage de circulation lourde inférieure à 15%. On dénombre
toutefois 7 sites où la proportion des fardiers y est plus élevée. Il s'agit de Saint-Ludger
(41%), Baie-Sainte-Catherine (38%), Pohénégamook (29%), Saint-Henri (22%),
Beauceville (21%), Notre-Dame-des-Pins (17%) et Piopolis (16%). La situation
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géographique de ces sites explique en grande partie leur importante proportion de poids
lourds.
Dans le cas de Saint-Ludger et Piopolis, il s'agit de localités qui bordent la frontière
américaine séparant la région de l'Estrie avec l'État du Maine. Les sites de Beauceville et
Notre-Dame-des-Pins sont situés sur la route 173, une route couramment employée par
les routiers qui transitent par la route 201 dans l'État du Maine. Dans la même optique, le
village de Pohénégamook est situé sur une route communicant avec les provinces
maritimes. Dans le cas de Baie-Sainte-Catherine, il s'agit du seul accès permettant le
transport de marchandises entre la région de Charlevoix et la Côte-Nord. Enfin, la ville de
Saint-Henri possède une carrière et est située non loin de l'autoroute 20, un axe de
circulation prédominant à l'échelle provinciale, ce qui explique le pourcentage élevé de
poids lourds qu'on y retrouve.
A  l'inverse, certaines localités présentent un pourcentage de poids lourds
particulièrement faible. 11 s'agit de Cookshire-Eaton (2%), Grondines (3%), Saint-
Étienne-de-Lauzon (5%), Stanstead (8%) et Lotbinière (9%). Dans tous ces cas, il s'agit
de localités situées à proximité et dans le même axe qu'une voie autoroutière. La
circulation lourde et de transit y est donc très faible.
3.6 L'ampleur de l'abaissement
L'ampleur de l'abaissement de la limite de vitesse affichée est très variable à travers
l'échantillon. L'abaissement de la vitesse affichée le plus fréquent était de 20 km/h. Pour
la moitié des sites à l'étude, la limite de vitesse fixée anciennement à 90 km/h a été
abaissée à 70 km/h. Dans une proportion de 25%, la vitesse affichée est passée de 90
km/h à 80 km/h. Trois localités ont vu leur limite de vitesse abaissée à 50 km/h. Dans le
cas de Neuville et Saint-Henri, l'abaissement correspond à l'imposition d'une limite de
vitesse autorisée durant les heures d'ouverture d'un établissement scolaire et dans le cas
de Cookshire (Islandbrook), la zone de vitesse a simplement été étendue, déplaçant ainsi
l'amorce de la zone limitée à 50 km/h. Finalement, la limite a été abaissée de 70 km/h à
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60 km/h dans le secteur de Sainte-Catherine-de-Hatley et de 80 km/h à 70 km/h dans le
village de Baie-Sainte-Catherine. Le tableau suivant indique la répartition des sites selon
l'ampleur de l'abaissement.
Tableau 3.2 Répartition des sites d'étude selon l'ampleur de l'abaissement
Ampleur de l'abaissement Nombre de sites
10 km/h 7
20 km/h 11
30 km/h 1
40 km/h 1*
* L'abaissement de 40 km/h correspond à une portion de route anciennement limitée i
90 km/h qui a été intégrée à une zone limitée à 50 km/h.
3.7 Le type de milieu
Le type de milieu franchi influence le comportement du conducteur et son choix de
vitesse pour une distance donnée. Il va sans dire que la vitesse est nettement plus élevée
en zone rurale qu'en milieu plutôt urbain. Les sites à l'étude regroupent divers types de
localités à caractère plutôt urbain, de transition et franchement rural. Le type de milieu est
généralement caractérisé en fonction de la largeur des voies de circulation, de la présence
ou non de trottoirs et d'accotements, de l'ampleur du dégagement latéral des habitations
ainsi que de la densité des accès riverains.
Par exemple, le milieu de transition se distingue par son caractère plutôt rural et par la
présence d'un petit noyau villageois à l'intérieur duquel on retrouve généralement
l'église, l'école, le magasin général ou la station service. Les bâtiments sont peu
nombreux et leur dégagement latéral est très variable. La géométrie de la route est
souvent permissive et irrégulière. Près de la moitié des sites (45%) impliqués dans un
abaissement de la vitesse affichée sont associés à un milieu de transition.
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Le milieu plutôt urbain se caractérise par une densité d'habitations plus forte
comparativement au milieu de transition. Par contre, le dégagement latéral y est plus
faible et constant à l'échelle de la traversée. Les accotements y sont généralement larges
et asphaltés. Environ 35% des sites d'études répondent à de telles caractéristiques.
Le milieu rural se démarque par une très faible densité d'occupation du sol, des bâtiments
dispersés et un dégagement latéral considérable. Les équipements agricoles (silos,
granges, etc.) sont très présents et les activités commerciales sont souvent associées aux
activités agricoles. L'échantillon comprend seulement 4 sites (20%) en milieu rural.
Figure 3.3 Répartition des sites d'étude selon le milieu
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3.8 La longueur de la zone à l'étude
La longueur de la zone à l'étude correspond en fait à la longueur de la zone de vitesse
délimitée par les panneaux de signalisation postés au début et à la fin de la zone de
vitesse. En moyenne, les zones d'étude ont une longueur de 1,7 kilomètre et près de 80%
d'entre eux ont une longueur comprise entre 0,5 et 2,5 kilomètres. La zone la plus longue
atteint près de 7 kilomètres (Cookshire-Eaton) alors que la zone la plus courte mesure 90
mètres et correspond à une zone scolaire à l'entrée de la municipalité de Neuville.
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Tableau 3.3 Répartition des sites selon la longueur de la zone de vitesse
Longueur de la zone Nombre de sites
de vitesse (km)
X< 0,5 2
0,5<X< 1 5
1 <X<2 8
2<X<3 3
X> 3 2
3.9 Le nombre d'intersections
Le nombre d'intersections ou le nombre d'approches transversales peut avoir une
influence sur le comportement de conduite dans la mesure où l'augmentation des entrées
et sorties sur la voie principale augmente les risques de conflits. Dans un secteur plus
dense, le conducteur doit contrôler davantage sa vitesse et être plus attentif aux véhicules
qui risquent de surgir des rues transversales.
Les sites d'étude comportent généralement peu d'intersections. La majorité des sites
(75%) contiennent moins de quatre intersections. En fait, quatre sites (20%) ne
comportent aucune intersection et huit sites (40%) en comptent une seule. L'échantillon
contient 15% de sites possédant de 2 à 3 intersections et une proportion de 20% des sites
est pourvue de quatre approches transversales. Un seul site se démarque des autres avec
un total de huit intersections. Il s'agit de la localité de Notre-Dame-des-Pins. Dans ce cas-
ci, la plupart des intersections mènent à des rues de desserte locale et à des routes
secondaires. La figure suivante illustre la répartition des sites d'étude selon leur nombre
d'intersections.
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Figure 3.4 Répartition des sites d'étude selon le nombre d'intersections
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Les localités de Cookshire-Eaton, Sainte-Catherine-de-Hatley, Grondines et Saint-Fidèle
dénombrent quatre intersections menant à des impasses ou à des routes secondaires.
Parmi les sites dotés de trois intersections, on retrouve les localités de Saint-Ludger et
Baie-Sainte-Catherine. Dans le cas de Saint-Ludger, il s'agit de rues résidentielles à
l'exception de la rue Hamel communiquant avec la rue Principale et au pont traversant la
rivière Chaudière. Dans le cas de Baie-Sainte-Catherine, il s'agit d'intersections menant
toutes à des rues résidentielles peu fréquentées. Seule la localité de Lotbinière compte
deux intersections dont une route d'accès secondaire et une rue de desserte locale.
Parmi les sites munis d'une seule intersection, on retrouve les localités de Beauceville,
Saint-Henri, Cookshire-ville et Islandbrook, Pohénégamook, Neuville (nationale et
scolaire) ainsi que Saint-Ubalde. La plupart de ces intersections mènent à des mes locales
(5 cas) ou à des infrastmctures spécifiques (i.e. école, golf, usine d'épuration des eaux).
Dans tous les cas, les approches transversales sont contrôlées par un panneau d'arrêt sur
les voies secondaires à l'exception de la L® Avenue à Notre-Dame-des-Pins où un
panneau "cédez" permet de s'engager sur la voie principale.
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Étant donné que le nombre d'intersections augmente le nombre de conflits potentiels, il
est apparu opportun de vérifier la relation entre le nombre d'accidents moyen annuel et le
nombre d'intersections. Tel que prévu, nous sommes à même de constater qu'il existe
'y
une forte corrélation positive (r = 0,76 et r = 0,58) révélant que le nombre d'accidents
semble s'accroître en fonction du nombre d'intersections. La figure suivante illustre le
résultat obtenu.
Figure 3.5 Relation entre le nombre d'accidents moyen annuel et le nombre d'intersections
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3.10 Le nombre de passages piétonniers
Le fait de traverser les voies de circulation constitue un danger en soi pour les piétons de
tous âges. Dans le but de canaliser les mouvements des piétons, des passages piétonniers
sont aménagés principalement dans les zones scolaires et aux endroits où le volume de
piétons justifie l'aménagement d'ime traverse.
Les sites à l'étude sont majoritairement (85%) dépourvus de passages piétonniers. Seules
les localités de Saint-Henri, Sainte-Catherine-de-Hatley et Saint-Fidèle disposent d'un tel
aménagement. Dans le cas de Saint-Henri et Saint-Fidèle, le passage piétonnier est
associé à une zone scolaire alors que dans le cas de Sainte-Catherine-de-Hatley, la
traverse est associée à une activité touristique (i.e. camping, plage).
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3.11 Le nombre de voies, le type de revêtement et la largeur de la chaussée
Le nombre de voies de circulation à considérer dans le cadre de cette étude a été défini
lors de la sélection des sites d'étude. C'est la raison pour laquelle l'ensemble des sites à
l'étude possède deux voies contiguës dont la configuration est identique.
En général, les routes ont une surface de roulement composée de bitume ou de béton
bitumineux. Cependant, les routes situées en secteur rural dont le débit est très faible
peuvent avoir un revêtement de type granulaire. A cet effet, tous les sites à l'étude
comportent des voies de circulation dont le revêtement est de type bitumineux.
La largeur considérée est celle des voies de circulation, soit la distance comprise entre les
deux lignes de rive (lignes blanches). Dans le cas d'une chaussée très large, le conducteur
ne voit pas de contrainte à rouler vite alors que sur un chemin étroit, il réduira
instinctivement sa vitesse. En moyenne, la largeur de la chaussée est de 6,6 mètres pour
l'ensemble des sites et varie entre 6 et 7,2 mètres. Les variations de la largeur de la
chaussée oscillent de quelques dixièmes de mètres à plus d'un mètre selon les sites. Le
tableau suivant illustre la répartition des sites d'étude selon la largeur de la chaussée.
Tableau 3.4 Répartition des sites d'étude selon la largeur de la chaussée
Largeur de la
chaussée (mètres)
Nombre de sites
6,0 à 6,2 3
6,2 à 6,4 3
6,4 à 6,6 7
6,6 à 6,8 2
6,8 à 7,0 3
7,0 à 7,2 2
Ce tableau démontre que seulement 30% des sites ont une chaussée de moins de 6,5
mètres de large et que deux sites se distinguent avec une chaussée d'une largeur de plus
de 7 mètres. Il s'agit de Notre-Dame-des-Pins avec 7,1 mètres et Saint-Ludger avec 7,2
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mètres. Les largeurs de chaussée extrêmes sont associées à des localités situées en Estrie
et dans la région de Chaudière-Appalaches.
Les régions du Bas-Saint-Laurent et de Québec regroupent des sites dont la largeur de la
chaussée varie entre 6,5 et 6,9 mètres. Malgré le fait que 5 sites soient situés sur la route
138, il existe tout de même une différence de largeur de 40 centimètres entre ceux-ci.
3.12 L'état de la chaussée
Au Québec, la qualité de la surface de la chaussée est grandement hypothéquée par la
rudesse de notre climat, les charges écrasantes que transportent les fardiers et le manque
d'entretien des surfaces pavées. Malheureusement, l'état de la chaussée affecte
grandement les conducteurs qui se voient forcés d'exécuter des manœuvres d'évitement
et des arrêts brusques afin d'éviter les nombreux nids-de-poule dispersés sur nos routes.
Ces manœuvres sont une source de situations dangereuses qui peuvent mener à un
accident mais elles conditionnent également une plus grande variabilité des vitesses d'un
conducteur à l'autre, ce qui accroît le risque d'accidents.
L'état de la chaussée est une appréciation de la qualité de la surface de roulement des
voies de circulation et sa condition est déterminée selon trois classes : excellent, bon -
moyen et médiocre. Une chaussée en excellent état correspond à une route exempte de
trous, de bosses ou de fissures sur la surface de roulement. Une chaussée de bonne ou de
moyenne qualité désigne une route comportant un certain niveau de détérioration mais
dont les dommages ne risquent pas d'entraîner des problèmes de conduite. Enfin, une
chaussée médiocre correspond à une route dont les trous ou les fissures sont de dimension
considérable (profondeur et largeur) et rendent la conduite hasardeuse. La figure suivante
illustre la répartition des sites d'étude selon l'état de la chaussée.
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Figure 3.6 Répartition des sites d'étude selon l'état de la chaussée
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Les localités de Beauceville, Cookshire Islandbrook et Piopolis ont une chaussée en
excellent état. Il s'agit d'ailleurs de sections de route qui ont bénéficié de travaux de
réfection récents (asphaltage seulement). À l'opposé, l'état de la chaussée s'avère
médiocre dans la localité de Sainte-Catherine-de-Hatley. La chaussée comporte des trous
profonds et de nombreuses fissures longitudinales. La grande majorité des localités (16
sur 20) présentent une chaussée de bonne qualité dont la surface de roulement est
relativement bien entretenue.
3.13 La largeur et le revêtement des accotements
La largeur des accotements et la stabilisation de ceux-ci à l'aide de revêtements
bitumineux ont une incidence sur la sécurité d'une section de route. Des études ont
démontré que le taux d'accidents diminue en fonction de l'augmentation de la largeur de
l'accotement stabilisé (CETUR, 1992). Les sorties de route peuvent parfois être
récupérées grâce à un accotement stabilisé. Les collisions multivéhicules ou impliquant
des piétons et des cyclistes peuvent être évitées si l'accotement est suffisamment large en
vue de permettre une manœuvre d'évitement. Une étude québécoise (Badeau et al., 2004)
indique qu'une surreprésentation des collisions frontales peut également être attribuée à
un accotement insuffisant et non stabilisé.
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La largeur de l'accotement a été mesurée à partir de la ligne de rive jusqu'au trottoir, à la
glissière de sécurité ou à l'arrondi de talus. Lorsque la végétation recouvrait une partie de
l'accotement, la distance était mesurée jusqu'à la reprise de la végétation. Cette distance
a été mesurée distinctement de part et d'autre de la chaussée pour ensuite être additionnée
afin d'établir la largeur totale des accotements.
La largeur des accotements varie grandement d'un site à l'autre. En moyenne, la largeur
totale des accotements est de 3,47 mètres et l'écart-type est de 2,29 mètres avec des
valeurs qui oscillent entre 0 et 10,1 mètres de largeur. En éliminant les sites ayant des
accotements inférieurs à un mètre, la largeur moyenne des accotements atteint 4,1 mètres
et l'écart-type 1,9 mètres. La majorité des sites ont des accotements dont la largeur totale
varie entre 3,2 et 4,7 mètres. Le tableau suivant illustre la répartition des sites d'étude
selon la largeur totale des accotements.
Tableau 3.5 Répartition des sites d'étude selon la largeur totale des accotements
Largeur totale
des accotements
Nombre de sites
moins de 1 m 3
1 à2 m 2
2à3m 1
3 à 4 m 4
4 à 5 m 7
5 à 6 m 2
plus de 6 m 1
Parmi les localités à l'étude, trois d'entre elles ne comportent aucun accotement. Il s'agit
de Neuville, Neuville scolaire et Grondines. Dans ces localités, l'espace pavé de part et
d'autre des voies de circulation est identifié comme faisant partie du réseau cyclable de la
Route verte. Deux localités détiennent des accotements étriqués. Les sites de Cooksbire -
Eaton et Sainte-Catberine-de-Hatley ont des accotements d'une largeur de 1,2 et 1,7
mètres respectivement. Ces deux sites sont d'ailleurs situés en milieu rural.
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À l'opposé, certains sites possèdent des accotements plus vastes. Les municipalités de
Cookshire et Notre-Dame-des-Pins ont des accotements dont la largeur totale est
supérieur à 5 mètres et le site de Beauceville possède des accotements d'une largeur de
10,1 mètres. Malgré le fait que ces trois municipalités n'aient pas la même hiérarchie
routière, elles accusent d'importants pourcentages de poids lourds et comportent
plusieurs accès à caractère industriel.
Étant donné que la largeur des accotements semble engendrer des vitesses plus élevées
chez certains conducteurs, il nous est apparu opportun de vérifier la relation entre la
largeur des accotements et la vitesse pratiquée. Il existe une faible corrélation positive
entre ces deux variables (r = 0,3) et le coefficient de détermination explique seulement
3% de la variance. Cependant, le sens de la relation étant positif (+), nous pouvons
affirmer que la vitesse moyenne semble évoluer avec la largeur des accotements.
Figure 3.7 Relation entre la vitesse moyenne et la largeur des accotements
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La relation a également été vérifiée entre le nombre moyen d'accidents annuel et la
-y
largeur des accotements. Cependant, la corrélation est encore plus faible (r = 0,2 et r =
0,03) qu'avec la vitesse pratiquée. Ce résultat s'explique en partie par le fait que la
largeur des accotements est relativement constante tandis que les données d'accidents
varient considérablement.
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En plus de la largeur des accotements, le type de revêtement des accotements a également
été pris en compte lors des relevés sur le terrain. Hormis les trois sites dépourvus
d'accotements, les autres zones disposent d'accotements bitumineux, granulaire ou dont
seulement une partie est recouverte de bitume et une autre de gravier. En raison du
traitement individuel des deux côtés de la zone à l'étude, le revêtement de part et d'autre
de la traversée a été distingué. La figure suivante illustre la répartition des sites d'étude
selon le type de revêtement des accotements.
Figure 3.8 Répartition des sites d'étude selon le type de revêtement des accotements
8-]
6
m
0)
4-*
w
fl) 4
■o
0)
.Q
E  2
O
z
0
^dib
m
Bitunimeux Granulaire Bitunimeux et
granulaire
Type de revêtement
■ Côté 1
□ Côté 2
De façon générale, le revêtement des accotements est plus granulaire que bitumineux.
Près de la moitié des sites pourvus d'un accotement de part et d'autre de la chaussée sont
recouvert de bitume sur une distance d'environ 1 mètre et le reste est recouvert de
gravier. Seulement trois sites présentent des accotements bitumineux. Il s'agit de zones
situées au cœur de noyaux villageois. Enfin, six localités ont des accotements constitués
de matériaux granulaires exclusivement.
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3.14 La présence et la largeur des trottoirs
La présence de trottoirs affecte la vitesse des conducteurs dans la mesure où ils
constituent un obstacle difficilement franchissable pour une automobile. Ainsi, les
conducteurs ont tendance à réduire leur vitesse en présence de trottoirs aux abords de la
chaussée. La présence de trottoirs implique habituellement une activité urbaine plus
intense.
Parmi les sites visités, aucun n'est pourvu de trottoirs bien que certains piétons ont été
observés circulant sur les accotements. Par contre, le faible volume de piétons observé
sur les sites ne justifie probablement pas l'aménagement de trottoirs. Cela peut
s'expliquer par le fait qu'aucun site ne se retrouve en milieu urbain. Près de la moitié des
sites sont localisés en zone de transition, ce qui leur confère un caractère plutôt rural.
3.15 La présence et la largeur des bandes cyclables
Les bandes cyclables sont généralement des espaces aux abords des voies de circulation
réservés exclusivement à l'usage des cyclistes. Il s'agit d'une piste cyclable en site
propre, séparée des voies de circulation à l'aide de poteaux ou d'une bordure de béton.
Ces pistes disposent également d'un marquage au sol spécifique. Par contre, il existe sur
le réseau routier québécois des bandes cyclables pavées et identifiées à l'aide de
panneaux signalétiques mais qui sont attenantes aux voies de circulation. Il s'agit d'un
espace destiné à favoriser le partage de la route par différents usagers. Par exemple, c'est
le cas du réseau cyclable de la Route verte sur la majeure partie de son tracé.
Parmi les sites d'étude, trois d'entre eux sont pourvus de bandes cyclables aux abords des
voies de circulation. Il s'agit de la zone scolaire de Neuville, du village de Neuville et de
la municipalité de Grondines. Dans tous les cas, les bandes cyclables sont présentes de
part et d'autre de la chaussée et font partie du réseau de la Route verte. Il ne s'agit donc
pas de pistes cyclables en site propre et leur largeur diffère de quelques centimètres selon
le site.
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À Neuville, les bandes cyclables mesurent 3,5 mètres de large au total pour les deux
directions de la zone scolaire alors que celles situées à l'entrée ouest du village ont une
largeur totale de 3 mètres. Dans le village de Grondines, les bandes cyclables ont une
largeur totale de 3,5 mètres.
3.16 L'état du stationnement sur rue et hors rue
L'état du statiomiement aux abords des voies de circulation a un impact direct sur les
vitesses pratiquées. La présence de véhicules légers et de poids lourds stationnés aux
abords des voies contribue à ralentir les vitesses. En général, plus les espaces de
stationnement sont situés à proximité de la route, plus les conducteurs risquent d'être
sensibles à la présence de véhicules ou d'obstacles.
L'ensemble des sites à l'étude ne comportent aucun stationnement sur rue. Par contre,
20% des localités sont pourvues d'espaces de stationnement hors rue. Il s'agit des
localités de Beauceville, Notre-Dame-des-Pins, Islandbrook, Saint-Ludger et Neuville
scolaire. En moyenne, les aires de stationnement se situent à une distance de 12 mètres de
la ligne de rive et les cases sont majoritairement occupées par des véhicules légers.
Au moment des relevés sur le terrain, le stationnement hors rue à Beauceville était
occupé par un véhicule léger et deux poids lourds. L'activité associée au stationnement
est un commerce de messagerie rapide, soit une franchise de la compagnie Purolator. On
peut supposer que ce type de commerce occasionne de nombreuses entrées et sorties de
véhicules légers mais surtout de véhicules lourds de livraison. Comme ce type de
véhicule requiert une décélération importante afin d'effectuer un virage dans une entrée
charretière, il introduit une situation potentiellement dangereuse qui peut mener à un
accident.
À Notre-Dame-des-Pins, Islandbrook et Saint-Ludger, l'activité associée au
stationnement est un commerce dans le domaine de la restauration. Au moment des
relevés, les aires de stationnement étaient occupées exclusivement par des véhicules
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légers. Leur nombre a varié de trois à huit véhicules selon les endroits. Dans le cas de
Notre-Dame-des-Pins, il s'agit d'un resto-bar affilié à un motel alors que pour les deux
autres localités, il s'agit d'établissements de restauration rapide. Les heures d'affluence
de ce type de commerce sont fortement corrélées avec les heures de repas.
Dans la zone scolaire de Neuville, l'activité associée au stationnement est une école de
niveau primaire. Au moment du relevé des vitesses, 13 véhicules légers occupaient les
cases de stationnement. Au cours de la journée, deux périodes d'affluence sont
particulièrement critiques en ce qui a trait aux entrées et sorties des véhicules de cette
institution. Ces périodes correspondent au début et à la fin des classes alors qu'on assiste
au transport des écoliers par autobus scolaires, taxis spéciaux et les véhicules de
promenade de quelques parents. Les déplacements du corps professoral, des employés
d'entretien et d'administration de l'établissement surviennent également au cours de ces
périodes. Il y a donc beaucoup de déplacements en très peu de temps, ce qui provoque
des répercussions momentanées pour la circulation de transit à cet endroit.
3.17 La distance des panneaux de signalisation à la ligne de rive
Les panneaux signalétiques aux abords des voies de circulation peuvent avoir un impact
sur les vitesses pratiquées dans la mesure où ils constituent un obstacle faisant partie du
champ visuel du conducteur. Ainsi, leur proximité à la chaussée risque d'influencer le
comportement de conduite mais aussi l'attention portée sur la signalisation.
Au moment des relevés sur le terrain, la distance moyenne des panneaux de signalisation
a été calculée à partir de la ligne de rive. La distance des panneaux varie d'un site à
l'autre principalement en fonction de l'aménagement des abords des voies de circulation.
C'est la raison pour laquelle nous avons eu recours à la ligne de rive, qui s'avère un
repère uniforme sur l'ensemble du réseau. De plus, comme la distance des panneaux
varie également à l'intérieur d'une zone de vitesse, une moyenne a été établie sur la base
de l'ensemble de la signalisation présente aux abords des voies.
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Sur l'ensemble des sites d'étude, des panneaux d'affichage sont présents de part et
d'autre de la chaussée. En moyenne, les panneaux sont positionnés à une distance de 3,8
mètres de la ligne de rive et l'écart-type est de 1 mètre. La distance des panneaux oscille
entre 2,5 et 5,7 mètres selon les sites. La figure suivante illustre la répartition des sites
d'étude selon la distance moyenne des panneaux de signalisation à la ligne de rive.
La majorité des localités (60 %) ont sur leur réseau des panneaux de signalisation
installés à une distance comprise entre 3 et 3,8 mètres de la ligne de rive. Environ 30%
des sites comportent des panneaux localisés à une distance de plus de 4,5 mètres de la
ligne de rive. Plusieurs localités sont pourvues d'accotements d'une largeur supérieure à
4,1 mètres et dont au moins une partie est stabilisée par un revêtement bitumineux. Il
s'agit de Beauceville, Notre-Dame-des-Pins, Saint-Henri, Saint-Ludger et Baie-Sainte-
Catherine. À l'opposé, seulement 10% des localités disposent de panneaux signalétiques
situés à moins de 3 mètres de la ligne de rive. Il s'agit d'Islandbrook et de Cookshire -
Eaton en Estrie. Dans le cas d'Eaton, la largeur totale des accotements est de 1,2 mètre.
Figure 3.9 Répartition des sites d'étude selon la distance moyenne des panneaux de
signalisation à la ligne de rive
E 3
moins de 3 m 3 et 3,5 m 3,5 et 4,5 m plus de 4,5 m
Distance des panneaux de signalisation (mètres)
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3.18 La distance des poteaux d'éclairage à la ligne de rive
Les poteaux d'éclairage représentent un obstacle particulièrement dangereux (sauf si la
base est fragilisée) en cas de perte de la maîtrise d'un véhicule et agit sur le
comportement de conduite au même titre que tout élément d'inventaire situé aux abords
des voies de circulation. La proximité de tels obstacles à la chaussée influence
généralement les vitesses à la baisse.
Plusieurs études ont démontré l'efficacité de l'éclairage routier à réduire non seulement la
gravité mais aussi le nombre d'accidents aux intersections en milieu rural. À cet effet, la
grande majorité (75%) des zones à l'étude sont dotées d'infrastructures d'éclairage
routier. Les localités de Saint-Étienne-de-Lauzon, Eaton, Piopolis, Sainte-Catherine-de-
Hatley et Pohénégamook sont dépourvues d'éclairage. Lors de la compilation des
données, les sites dépourvus d'éclairage ont été traités de la même façon que ceux
pourvus de dispositifs d'éclairage. Ainsi, les équipements servant au transport de
l'énergie sont considérés au même titre que les équipements d'éclairage.
La distance moyenne des poteaux d'éclairage a été mesurée à partir de la ligne de rive
afin d'assurer une certaine homogénéité des mesures. Pour l'ensemble des zones d'étude,
la distance moyenne est de 7,4 mètres et l'écart-type de 3,9 mètres. Les valeurs oscillent
entre 2,7 et 18,9 mètres. La distance est donc extrêmement variable d'un site à l'autre. Le
tableau suivant illustre la répartition des sites d'étude selon la distance des poteaux
d'éclairage à la ligne de rive.
La majorité (60%) des sites disposent de poteaux d'éclairage situés entre 4 et 8 mètres de
la ligne de rive. Dans trois localités, cette distance est inférieure à 4 mètres. Il s'agit
d'Islandbrook (3,8 mètres), Sainte-Catherine-de-Hatley (2,7 mètres) et Baie-Sainte-
Catherine (3,9 mètres). Dans le cas de Baie-Sainte-Catherine et d'Islandbrook, il s'agit de
localités en milieu plutôt urbain où les bâtiments sont relativement près de la route.
Curieusement, le secteur de Sainte-Catherine-de-Hatley est rural et faiblement densifié.
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Figure 3.10 Répartition des sites d'étude selon la distance des poteaux d'éclairage à la
ligne de rive
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À l'opposé, trois localités comportent des poteaux d'éclairage dont l'espacement est de
plus de 10 mètres de la ligne de rive. Il s'agit de Saint-Henri (14,2 mètres), Saint-Ludger
(18,9 mètres) et Neuville (11,9 mètres). Ces localités sont d'ailleurs associées à un milieu
de transition caractérisé par des accotements généralement larges et asphaltés.
3.19 La distance de visibilité
La distance de visibilité retenue dans le cadre de cette étude correspond à la distance de
visibilité d'arrêt. En section courante, la distance de visibilité d'arrêt est la distance
nécessaire au conducteur d'un véhicule roulant à une certaine vitesse pour arrêter son
véhicule après avoir aperçu un objet sur la chaussée. Cette distance comprend donc la
distance parcourue pendant le temps de perception - réaction et la distance de freinage.
Selon le tableau 7.2-La. des normes de conception routière du MTQ, la distance
minimale de visibilité d'arrêt est de 240 mètres pour un véhicule circulant à une vitesse
de base de 110 km/h. Cette distance doit être majorée en fonction du rayon de courbure et
des pentes descendantes et ascendantes présentes sur le terrain.
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Nous avons établi notre valeur de référence à 350 mètres afin de tenir compte des
caractéristiques du tracé en plan et du profil en travers ainsi que des vitesses pratiquées
excédant la vitesse de base théorique. Lors des mesures sur le terrain, la distance de
visibilité a été mesurée en section courante à l'emplacement du relevé de vitesse dans
chaque direction et pour chacun des relevés. Lorsque la distance mesurée était supérieure
à la distance de référence, on inscrivait seulement 350 mètres.
Le tableau suivant indique la répartition des emplacements de relevé selon la distance de
visibilité et la direction. Dans ce cas-ci, le nombre d'observations correspond au nombre
d'emplacement des relevés de vitesse. Comme on l'a mentionné auparavant, nous avons
effectué un relevé de vitesse par kilomètre jusqu'à concurrence de trois sur un même site.
Certains sites comportent donc plusieurs emplacements de relevé.
Tableau 3.6 Répartition des emplacements de relevé selon la distance de visibilité et la
direction
Distance de visibilité Nombre de relevés
(mètres) n = 27 Une direction Deux directions
moins de 150 m 4 0
150 à 200 m 8 1
200 à 250 m 5 0
250 à 300 m 11 0
300 à 350 m 10 1
plus de 350 m 17 3
Comme le démontre ce tableau, la distance de visibilité varie grandement d'une direction
à l'autre et d'un site à l'autre. Les localités de Beauceville, Cookshire ville et Grondines
affichent une distance de visibilité supérieure à 350 mètres dans les deux directions. Ces
sites ne présentent d'ailleurs aucune dénivellation à l'intérieur de la zone de vitesse.
À l'opposé, quatre emplacements présentent une distance de visibilité inférieure à 150
mètres dans une direction. La distance de visibilité la plus courte a été relevée à
Cookshire-Eaton (95 mètres). Les localités de Saint-Fidèle (117 mètres), Notre-Dame-
des-Pins (130 mètres) et Pohénégamook (140 mètres) comportent également des
73
distances de visibilité restreinte. Il s'agit d'ailleurs de localités en terrain vallonné et
comprenant un tracé sinueux, ce qui contribue à réduire la distance de visibilité. La
plupart des emplacements de relevés disposent d'une distance de visibilité comprise entre
200 et 250 mètres dans l'une des deux directions.
3.20 Les accès ou les entrées charretières
Les problèmes liés aux accès riverains en milieu bâti sont bien connus. L'urbanisation
souvent linéaire introduit une multiplication des accès à l'entrée ou à la sortie des
agglomérations ainsi qu'à la croisée de deux routes. La surreprésentation des accès aux
abords de routes nationales et régionales augmente de façon significative les sources de
conflits potentiels et particulièrement lorsque les besoins d'accès sont commerciaux et
industriels. Par corollaire, il devient laborieux de concilier les circulations locales et de
transit.
Lors des relevés sur le terrain, les accès présents à l'intérieur de la zone à l'étude ont été
dénombrés par catégories, soit : accès résidentiels desservant cinq logements ou moins,
accès commerciaux, institutionnels, industriels et les accès autres. La catégorie d'accès
autres inclut les accès principaux de ferme, les accès forestiers, les accès privés et tout
autre type d'accès.
En moyenne, les zones d'étude comptent 36 entrées charretières avec un écart-type de 24.
Le nombre d'accès est donc très variable d'un site à l'autre. En fait, leur nombre varie de
2 à 92. Toutefois, le nombre d'accès est fortement dépendant de la longueur de la zone
étudiée. Par exemple, sur tme zone de 90 mètres, il n'est pas surprenant de dénombrer
seulement deux accès alors que sur une zone de deux kilomètres, il n'est pas rare d'en
compter une quarantaine. La figure suivante illustre la répartition des sites d'étude selon
le nombre d'accès.
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Figure 3.11 Répartition des sites d'étude selon le nombre d'accès
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La majorité (65%) des zones d'étude détient entre 20 et 50 entrées charretières. Les
localités de Saint-Henri, Piopolis, Stanstead et Neuville scolaire disposent de moins de 20
accès. Il s'agit d'ailleurs de zones dont l'étendue est inférieure à un kilomètre. On
dénombre trois agglomérations possédant entre 50 et 65 accès. Ces dernières s'étendent
sur une distance avoisinant les deux kilomètres. Enfin, deux zones d'étude comportent
plus de 65 accès. Il s'agit des localités de Saint-Étienne-de-Lauzon (92 accès) et
Pohénégamook (76 accès). Ces deux localités sont positionnées sur des routes régionales,
au sein de zones de villégiature.
Sur l'ensemble des sites à l'étude, la vocation des accès est en majorité résidentielle. En
moyenne, les accès résidentiels représentent près de 70% du total avec un écart-type de
20%. La fonction résidentielle est donc l'activité dominante dans les zones étudiées. Pour
une minorité de sites, les accès résidentiels représentent moins de 60% du nombre total
d'accès. Dans le cas de Neuville scolaire (0%), les accès sont exclusivement
institutionnels alors que dans le cas de Notre-Dame-des-Pins (49%), Cookshire ville
(53%) et Saint-Ludger (48%), la fonction dominante des accès demeure résidentielle mais
les fonctions commerciales et industrielles représentent une part importante de
l'occupation.
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À l'autre extrémité de la distribution, certaines agglomérations présentent des accès dont
la vocation est presque exclusivement résidentielle. A Saint-Étienne-de-Lauzon, Piopolis,
Dégelis et Pohénégamook, la proportion des accès résidentiels est de plus de 80%. Dans
le cas de Saint-Étienne-de-Lauzon, il s'agit d'une banlieue dortoir de la ville de Québec.
Les autres localités présentent un attrait particulier dans la mesure où elles longent un
plan d'eau important. Le tableau suivant illustre la répartition des sites d'étude selon la
proportion d'accès résidentiels sur le nombre total d'accès.
Tableau 3.7 Répartition des sites d'étude selon la proportion d'accès résidentiels
Proportion d'accès résidentiels Nombre de sites
moins de 60 % 4
60 à 70 % 7
70 à 80 % 5
plus de 80 % 4
Certaines localités ont également une proportion substantielle d'accès commerciaux. À
Notre-Dame-des-Pins (40%), Saint-Henri (25%), Cookshire ville (23%), Saint-Ludger
(23%) et Baie-Sainte-Catherine (31%), les entrées commerciales représentent plus de
20% du nombre total d'accès. Dans la plupart des cas, il s'agit de points de service
régionaux qui pourvoient à la restauration et l'hébergement des voyageurs et travailleurs
de passage. A Baie-Sainte-Catherine, la fonction des commerces est principalement
touristique. Certains restaurants et gîtes étaient d'ailleurs fermés au moment des relevés
sur le terrain. En conséquence, leurs accès s'avèrent utilisés uniquement durant la période
estivale.
La plupart des zones d'étude présentent d'autres types d'accès. Il s'agit majoritairement
d'accès agricoles. Toutefois, cette catégorie regroupe aussi les accès de service, forestiers
et d'infrastructures municipales. La figure suivante illustre la répartition des sites d'étude
selon la fonction des entrées charretières.
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Figure 3.12 Répartition en pourcentage des sites d'étude selon la fonction des entrées
charretières
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Comme on l'a déjà mentionné auparavant, l'activité résidentielle domine largement
(73%) la vocation des entrées charretières de l'échantillon. Les activités commerciales
(13%) représentent le second usage en importance suivi de près par les autres types
d'accès (8%). Dans une plus faible proportion, on retrouve les accès institutionnels (3%)
et industriels (3%).
En raison de la grande variabilité de l'environnement de conduite et de la longueur des
zones d'étude, les accès riverains doivent être examinés sur une base comparable. Ainsi,
il est possible d'attribuer un poids aux entrées charretières en fonction de l'activité
dominante et selon la longueur de la zone étudiée. Il s'agit de la densité pondérée
d'accès.
3.21 La densité pondérée d'accès
La densité pondérée d'accès est un indicateur de premier plan dans l'établissement des
limites de vitesse au Québec. En plus de la vitesse du 85® centile et du DJMA, la densité
pondérée d'accès est employée dans le modèle sélectif de détermination des limites de
vitesse du ministère des Transports. La densité d'accès agit à titre d'indicateur
approximatif de l'intensité des activités riveraines. Le niveau d'activité a incidemment
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des répercussions sur le comportement de conduite des usagers. Dans un secteur à densité
élevée, le conducteur doit contrôler davantage sa vitesse afin de pallier les nombreuses
manœuvres d'entrée et de sortie des divers accès.
Dans le calcul de la densité pondérée d'accès les catégories retenues sont similaires à
celles des entrées charretières en plus de considérer le nombre d'intersections. On
attribue un poids de 1 aux accès résidentiels desservant 5 logements ou moins. Par
ailleurs, on accorde un poids de 1,5 aux accès commerciaux, industriels, institutionnels,
aux autres types d'accès ainsi qu'aux intersections. Enfin, la sommation des accès avec
leurs poids respectifs est divisée par la longueur de la zone en kilomètres. Le résultat
fournit le nombre d'accès par kilomètre ou la densité pondérée d'accès.
En moyenne, les zones d'étude ont une densité pondérée d'accès d'environ 34 accès par
kilomètre avec un écart-type de 18. À nouveau, ces résultats révèlent une très grande
variabilité des attributs physiques des sites à l'étude. La densité d'accès est minimale
dans le secteur de Cookshire - Laton avec à peine 5 accès par kilomètre alors qu'elle est
maximale à Saint-Ubalde avec près de 73 accès par kilomètre. La zone d'étude à
Cookshire - Laton s'étend sur près de 7 kilomètres et comporte seulement une vingtaine
d'aceès alors qu'à Saint-Ubalde, on dénombre presque deux fois plus d'accès dans une
zone dix fois plus courte. Le tableau suivant indique la répartition des sites d'étude selon
la densité pondérée d'accès.
Tableau 3.8 Répartition des sites d'étude selon la densité pondérée d'accès
Densité pondérée d'accès Nombre de sites
(par km)
moins de 15 3
15 à 25 4
25 à 35 5
35 à 45 3
45 et plus 5
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Les densités d'accès les plus faibles se retrouvent à Cookshire - Eaton (5 acc./km),
Piopolis (10 acc./km) et Stanstead (10 acc./km). Il s'agit d'ailleurs de trois localités
rurales. Près de 45% des sites à l'étude présentent une densité pondérée d'accès oscillant
entre 15 et 35 accès par kilomètre. Ces localités sont majoritairement associées à un
milieu de transition et dans une plus faible proportion, à un milieu plutôt urbain.
Trois localités ont une densité d'accès variant de 35 à 45 accès par kilomètre. À l'entrée
de la ville de Cookshire (37 acc./km), la présence de plusieurs commerces et industries
contribue à rehausser la pondération des accès dans ce secteur plutôt urbain. À Grondines
(36 acc./km) et Neuville (38 acc./km), la zone à l'étude comprend de nombreux accès
agricoles ainsi que certains commerces de détail. Elle est d'ailleurs associée à un milieu
de transition. Enfin, près de 25% de l'échantillon comporte plus de 45 accès par
kilomètre. Il s'agit de Saint-Etienne-de-Lauzon (62 acc./km), Lotbinière (48 acc./km),
Saint-Henri (63 acc./km), Neuville scolaire (50 acc./km) et Saint-Ubalde (73 acc./km).
Une part importante de ces localités se trouvent en milieu plutôt urbain et sont situées sur
des routes régionales. De plus, deux d'entre elles sont des zones scolaires.
L'activité riveraine influence le comportement du conducteur dans la mesure où la
densification des accès engendre généralement une réduction des vitesses pratiquées.
Afin de vérifier la relation entre la densité pondérée d'accès et la vitesse moyenne, nous
avons procédé à une corrélation simple. Le coefficient de corrélation obtenu (r = -0,29)
indique une relation plutôt faible. Par contre, le sens de la relation (-) démontre que la
vitesse pratiquée décroît avec l'augmentation de la densité des accès. Le coefficient de
détermination obtenu (r = 0,082) révèle que seulement 8% de la variance de la vitesse est
expliquée par la densité pondérée d'accès. La figure suivante illustre le résultat de cette
relation.
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Figixre 3.13 Relation entre la vitesse moyenne pratiquée et la densité pondérée d'accès
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Comme on l'a déjà indiqué, les accès riverains constituent une source de conflits
potentiels pour les usagers. À cet effet, nous avons jugé opportun de vérifier la relation
entre le nombre d'accidents et la densité pondérée d'accès. Le sens de la relation est le
même que dans le cas précédent mais l'intensité de la relation est beaucoup plus faible.
Le coefficient de corrélation obtenu est de -0,12, ce qui indique que le nombre
d'accidents semble diminuer à mesure que s'accroît la densité des accès. Cependant, le
-y
coefficient de détermination obtenu (r = 0,014) démontre qu'à peine 1% de la variance
des accidents est expliquée par la densité des accès. Il n'en demeure pas moins que
l'augmentation des accès riverains semble avoir un effet négatif sur le nombre
d'accidents. La figure suivante illustre la relation entre les accidents et la densité des
accès.
Figure 3.14 Relation entre le nombre d'accidents et la densité pondérée d'accès
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3.22 L'occupation riveraine
L'occupation riveraine correspond au nombre de bâtiments compris à l'intérieur d'une
zone d'étude. La concentration des bâtiments par endroits est susceptible d'influencer les
vitesses pratiquées à la baisse dans la mesure où les constructions encadrent la route et
modifient l'ouverture du champ visuel. De plus, la vocation des bâtiments situés aux
abords des voies de circulation entraîne un changement dans l'attention que le conducteur
porte à la route. Par exemple, les usagers seraient plus vigilants en traversant un secteur
commercial ou institutionnel alors que l'activité riveraine y est plus élevée.
Au moment des relevés sur le terrain, tous les bâtiments à l'intérieur de la zone à l'étude
ont été dénombrés. La vocation des bâtiments a été établie selon des catégories similaires
à celles des accès riverains (section 3.16). 11 y a donc cinq catégories de bâtiments soit :
résidentiels, commerciaux, institutionnels, industriels et autres. Les bâtiments affectés à
la catégorie autres sont principalement des dépendances, des garages ou des bâtiments
agricoles. La vocation d'un bâtiment est toujours attribuée selon sa fonction dominante.
A titre d'exemple, une maison unifamiliale dotée d'un commerce au détail à l'arrière sera
classée comme un bâtiment résidentiel.
En moyenne, les zones à l'étude comptent 66 bâtiments avec un écart-type de 21. Le
nombre de bâtiments est donc très variable d'un site à l'autre. En fait, leur nombre varie
entre 1 et 85 bâtiments selon les sites. À nouveau, le nombre de bâtiments est fortement
dépendant de la longueur de la zone à l'étude. Sur une zone de 90 mètres, il n'est pas
surprenant de recenser un seul bâtiment alors que sur une zone de deux kilomètres, il est
possible de recenser plus d'une trentaine de bâtiments. La figure suivante illustre la
répartition des sites d'étude selon le nombre de bâtiments.
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Figure 3.15 Répartition des sites d'étude selon le nombre de bâtiments
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La majorité (55%) des sites d'étude détiennent entre 20 et 50 bâtiments. Environ 20%
d'entre eux disposent de moins de 20 bâtiments. C'est le cas des zones scolaires à Saint-
Henri (9) et à Neuville (1). Il s'agit d'ailleurs de deux zones très courtes (moins de 200
mètres). De la même façon, les localités de Piopolis (10) et Stanstead (10) comportent
très peu de bâtiments. Ces deux localités sont associées à un environnement rural. À
l'opposé, deux sites regroupent plus de 65 bâtiments. Il s'agit des localités de Saint-
Étienne-de-Lauzon (85) et Pohénégamook (69). Ces sites se caractérisent respectivement
par une banlieue dortoir et un noyau urbain doté d'une activité riveraine diversifiée.
Pour l'ensemble de l'échantillon, la vocation des bâtiments est majoritairement
résidentielle. En moyenne, les habitations résidentielles représentent près de 60% des
bâtiments. La vocation des bâtiments est presque exclusivement résidentielle dans la
plupart des zones à l'étude. Néanmoins, il demeure quelques exceptions. À Notre-Dame-
des-Pins et Baie-Sainte-Catherine, l'activité commerciale occupe une grande place. La
localité de Cookshire comprend plusieurs industries et dans le secteur d'Eaton les
activités agricoles regroupent près de 50% de l'occupation. Dans le cas de Neuville
scolaire, le seul bâtiment de la zone est de type institutionnel, soit un établissement
d'enseignement primaire.
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À l'opposé, certaines localités exhibent une très forte dominance de la fonction
résidentielle. Les localités de Piopolis, Dégelis et Pohénégamook regroupent plus de 80%
de bâtiments dont la vocation est de type résidentielle. 11 s'agit d'ailleurs de secteurs
touristiques longeant d'importants plans d'eau. Le tableau suivant illustre la répartition
des sites d'étude selon la proportion des bâtiments résidentiels sur le nombre total de
bâtiments.
Tableau 3.9 Répartition des sites d'étude selon la proportion de bâtiments résidentiels
Proportion de bâtiments
résidentiels Nombre de sites
moins de 40 % 1
40 à 50 % 4
50 à 60 % 4
60 à 70 % 7
plus de 70 % 4
Certaines localités ont également plusieurs bâtiments commerciaux. La proportion de ce
type de construction est de plus de 20% pour trois localités. 11 s'agit de Notre-Dame-des-
Pins (43%), Saint-Henri (22%) et Baie-Sainte-Catherine (22%). Dans les deux premiers
cas, il s'agit principalement de commerces au détail et des services (restaurant, station-
service, dépanneur, etc.).
La majorité des zones d'étude disposent d'autres types de bâtiments. En moyenne, ces
bâtiments se présentent dans une proportion de près de 20% et sont principalement
associés à des activités agricoles. La figure suivante illustre la répartition des sites
d'étude selon la vocation des bâtiments.
La grande majorité des zones à l'étude se comportent exactement de la même façon que
la distribution globale. À part quelques exceptions, la vocation résidentielle constitue
l'occupation dominante. En ordre décroissant, on retrouve les autres types de bâtiments et
les commerces. Enfin, les bâtiments institutionnels et industriels représentent un faible
pourcentage de l'occupation.
83
Figure 3.16 Répartition des sites d'étude selon la vocation des bâtiments
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3.23 La marge de recul et l'emprise visuelle
La marge de recul équivaut à la distance comprise entre la chaussée et la façade des
bâtiments situés aux abords de la route. En théorie, la marge de recul correspond à la
distance entre les bornes de propriété et l'emplacement du bâtiment. En pratique, les
bomes de propriété se repèrent plus ou moins bien sur le terrain. Pour éviter d'éventuelles
erreurs de mesure, les marges de recul ont été calculées à partir de la ligne de rive. La
marge de recul a été mesurée pour chacun des bâtiments et des obstacles visuels à
l'intérieur de la zone à l'étude. Par la suite, une moyenne a été établie pour l'ensemble de
la zone à l'étude.
L'emprise visuelle correspond à la distance séparant la façade des résidences situées de
part et d'autre de la route. Cette distance englobe donc la marge de recul moyenne pour
chacun des côtés de la route ainsi que la largeur des voies de circulation. Une valeur
moyenne est établie à l'échelle de la zone à l'étude.
Ces variables témoignent de l'ouverture du champ visuel et sont souvent à la base de
modifications du comportement de vitesse des conducteurs. À titre d'exemple, la
réduction du champ visuel provoque une diminution spontanée de la vitesse des usagers.
À l'inverse, la vitesse a tendance à s'accroître avec l'élargissement du champ visuel.
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En moyenne, la valeur des marges de recul est de 31,8 mètres avec un écart-type de 16,7
mètres. La distance oscille entre 9,4 et 91,7 mètres, ce qui indique d'importantes
variations dans l'éloignement des bâtiments selon les sites. Environ 70% des sites ont une
marge de recul comprise entre 20 et 40 mètres. Par contre, certains sites présentent des
différences plus notables. Le tableau suivant illustre la répartition des sites d'étude selon
la marge de recul moyenne à l'échelle de la zone d'étude.
Tableau 3.10 Répartition des sites d'étude selon la longueur moyenne de la marge de recul
Marges de recul moyennes (mètres) Nombre de sites
moins de 20 m 2
20 à 30 m 9
30 à 40 m 5
40 à 50 m 3
plus de 50 m 1
Les marges de recul les plus étriquées (moins de 20 mètres) se trouvent à Piopolis et
Baie-Sainte-Catherine. Leur marge de recul se trouve limitée d'un côté de la route par
leur emplacement en bordure d'un plan d'eau, soit le lac Mégantic et le fleuve Saint-
Laurent. À l'opposé, c'est à Cookshire - Eaton où l'on retrouve la marge de recul la plus
généreuse (plus de 50 mètres). Il s'agit d'un site en milieu rural où les bâtiments de ferme
se retrouvent souvent à plus de 100 mètres de la route.
Dans une plus faible proportion, trois localités dont Beauceville, Sainte-Catherine-de-
Hatley et Stanstead présentent une marge de recul moyenne comprise entre 40 et 50
mètres. Dans le cas de Beauceville, les établissements commerciaux et les résidences plus
récentes (15 dernières années) s'installent beaucoup plus près de la route que les
bâtiments de ferme et les résidences séculaires. À Sainte-Catherine-de-Hatley, les
résidences cossues se sont implantées à une bonne distance de la route et sont pourvues
de chemins d'accès privés. À Stanstead, l'imposante marge de recul est attribuable à
l'éloignement d'un bâtiment institutionnel.
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Pour l'ensemble des sites, l'emprise visuelle a une valeur moyenne de 72,2 mètres et un
éeart-type de 33,8 mètres. Plus de 75% des emprises ont une distance comprise entre 40
et 80 mètres. Environs 15% des sites présentent des valeurs excédant 100 mètres
d'emprise. Le tableau suivant indique la répartition des sites d'étude selon la largeur de
l'emprise visuelle.
Tableau 3.11 Répartition des sites d'étude selon la largeur de l'emprise visuelle
Emprise visuelle (mètres) Nombre de sites
moins de 40 m 1
40 à 60 m 8
60 à 80 m 7
80 à 100 m 1
plus de 100 m 3
Les localités de Saint-Henri (113,5 m), Cookshire - Eaton (192,6 m) et Sainte-Catherine-
de-Hatley (104 m) détiennent les emprises les plus larges. À Stanstead (83,9 m),
l'emprise est également considérable. Enfin, la localité de Baie-Sainte-Catherine présente
une emprise visuelle restreinte (36,9 m) dans les secteurs boisés et habités alors que son
emprise est illimitée dans la partie nord de la zone en raison du fleuve Saint-Laurent.
3.24 Le tracé en plan
Le tracé en plan sur les routes bidirectionnelles affecte de façon prépondérante le
comportement du conducteur. Les alignements discontinus, les tracés à petites courbes et
les alignements curvilignes incitent généralement le conducteur à modérer sa vitesse. A
l'inverse, les alignements droits et très longs (5 à 10 km) sont problématiques dans la
mesure où ils favorisent des vitesses élevées et l'assoupissement du conducteur sur de
longues distances. Le tracé en plan doit donc être relativement rectiligne et comporter des
courbes moyennes afin de contrôler les vitesses pratiquées et stimuler l'attention du
conducteur.
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Au moment des relevés sur le terrain, les courbes situées à moins de 200 mètres de
l'emplacement du relevé de vitesse ont été mesurées. Ainsi, une zone de vitesse peut
contenir des courbes sur une partie de son tracé. Toutefois, les courbes situées à plus de
200 mètres de part et d'autre du relevé de vitesse n'ont pas été considérées. Les valeurs
relevées correspondent au rayon des courbes horizontales mesurées en mètres selon la
technique illustrée par Baass (1993).
Comme certains sites comportent plus d'un relevé de vitesse, un total de 27
emplacements de relevé ont été comptabilisés pour l'ensemble de l'échantillon. Près de
45% d'entre eux présentent un tracé rectiligne en amont et en aval du relevé de vitesse. Il
s'agit de Lotbinière, Cookshire Islandbrook, Cookshire ville, Cookshire - Eaton (relevé
3), Piopolis, Dégelis (relevé 1), Pohénégamook (relevés 1-2-3), Baie-Sainte-Catherine
(relevés 1-2) et Grondines.
La majorité des emplacements de relevé comportent donc une certaine sinuosité à
l'intérieur de leur zone d'influence. La figure suivante illustre la répartition des
emplacements de relevé comprenant des courbes selon la longueur du rayon de courbure.
Figure 3.17 Répartition des emplacements de relevé comprenant des courbes selon la
longueur du rayon de courbure
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Parmi les emplacements comprenant des courbes (n = 15), cinq d'entre eux présentent un
rayon de courbure inférieur à 1 000 mètres. 11 s'agit des localités de Notre-Dame-des-
Pins, Cookshire - Eaton (relevé 2), Saint-Ludger, Stanstead et Dégelis (relevé 2). À
l'opposé, un seul emplacement dispose d'une courbe d'un rayon supérieur à 5 000
mètres. C'est le cas de municipalité de Saint-Étienne-de-Lauzon.
Les sections de route qui comportent de nombreuses sinuosités contribuent à réduire les
vitesses pratiquées à l'entrée et à l'intérieur de courbes majeures. Afin de vérifier la
relation entre les vitesses pratiquées et les courbes à l'emplacement des relevés, nous
avons procédé à une corrélation. Le résultat obtenu révèle une relation négative (r = -0,22
et r^ = 0,049) où le rayon de courbure n'est pas nécessairement associé à une réduction
des vitesses pratiquées.
3.25 Le profil en long
Le profil en long ou l'alignement vertical d'une route affecte les comportements de
conduite dans la mesure où il réduit généralement les distances de visibilité. Aussi, les
fréquences d'accidents sont plus élevées dans les pentes que dans les tronçons plats. Par
exemple, les dépressions cachées sont particulièrement accidentogènes. Il s'agit donc
d'un élément déterminant pour la sécurité. Les pentes descendantes augmentent les
distances de freinage et les pentes ascendantes accentuent les différences de vitesse entre
les véhicules légers et les poids lourds. Selon le CETUR (1992), la fréquence et la gravité
des accidents sont plus élevées en descente qu'en montée et impliquent surtout des
véhicules lourds.
Au niveau du comportement de conduite, les déclivités notables augmentent
habituellement les vitesses pratiquées. Dans les descentes, les usagers ont tendance à
laisser le véhicule accélérer pour revenir à leur vitesse de référence sur un replat. Une
forte pente ascendante peut également engendrer des vitesses élevées dans la mesure où
les usagers accélèrent généralement dans le but de gravir la déclivité.
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Lors des relevés sur le terrain, la pente a été évaluée à l'emplacement du relevé de
vitesse. Une zone de vitesse peut toutefois contenir certaines déclivités bien qu'il n'y ait
aucvme pente à l'emplacement du relevé. Dans la mesure du possible, les relevés de
vitesse ont été réalisés sur un terrain de faible pente afin de minimiser les effets de la
déclivité sur les vitesses pratiquées.
Plus de la moitié (52%) des emplacements de relevés ne comportent aucune pente. Aux
endroits où une pente a été relevée, la déclivité y était de 3 degrés en moyenne. Par
contre, la déclivité est très variable d'un emplacement à l'autre. Près de 15% des lieux de
relevé ont une pente de 1 degré et environ 15% des emplacements ont une pente de 2
degrés. À Saint-Ubalde, une pente de 3 degrés a été mesurée à l'endroit du relevé de
vitesse. Cette localité est d'ailleurs située dans un secteur vallonné de la région de
Portneuf. D'autre part, l'emplacement du relevé est précédé d'une forte pente ascendante
(5%) et d'une courbe d'im rayon de 1 500 mètres. En amont du point de relevé, la pente
s'élève de façon modérée jusqu'au noyau villageois.
Deux emplacements de relevés se caractérisent par une pente de 4 degrés. Il s'agit de
Notre-Dame-des-Pins et Piopolis. Ces deux localités sont d'ailleurs très représentatives
du relief appalachien qui caractérise l'Est du Québec. Enfin, deux points de relevés ont
une déclivité supérieure à 4 degrés. Il s'agit de Sainte-Catherine-de-Hatley (7 degrés) et
Saint-Fidèle - relevé 2 (6 degrés). Ces localités font respectivement partie du bas plateau
appalachien et plateau laurcntien, deux ensembles physiographiques caractérisés par un
relief accidenté.
En corrélant les pentes et les vitesses pratiquées, on s'aperçoit qu'il existe une faible
eorrélation négative entre les deux variables. Ainsi, le coefficient de corrélation obtenu
est de -0,29 et explique moins de 9% de la variance des vitesses. Par contre, le sens de la
relation (-) indique que la vitesse semble décroître avec l'augmentation de la pente. La
figure suivante illustre la relation entre la déclivité et les vitesses pratiquées aux
emplacements de relevés.
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Figure 3.18 Relation entre la vitesse moyenne et la pente aux points de relevés
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3.26 Les vitesses pratiquées
Les vitesses pratiquées sont un indicateur fondamental du comportement de conduite des
usagers de la route. À l'aide de divers indicateurs statistiques, il est possible de
caractériser les habitudes de conduite des conducteurs sur une route donnée. Pour ce
faire, un échantillon des vitesses instantanées des véhicules a été recueilli pour chaque
zone d'étude. La longueur de la zone déterminait le nombre de relevés de vitesse selon la
règle établie à un relevé par kilomètre jusqu'à concurrence de trois. Dans le but de
faciliter la description des données, les indicateurs statistiques des sites comportant plus
d'un relevé de vitesse ont été regroupés en une moyenne représentative de l'ensemble de
la zone de vitesse.
Chaque relevé visait à obtenir un minimum de 200 observations ou 3 heures de relevés
afin d'obtenir un échantillon représentatif. Normalement, un minimum de 30
observations doit être recueilli à chaque emplacement pour des raisons de représentativité
statistique. A cet effet, seule la localité de Cookshire - Eaton n'a pas atteint ce seuil et
cela pour les trois relevés réalisés à cet endroit. Au total, 53 véhicules ont circulé sur le
site au cours des 9 heures de relevé. Il s'agit d'ailleurs d'un site où le débit véhiculaire est
très faible avec un DJMA d'environ 520 véhicules.
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Les vitesses enregistrées sont libres, elles ne sont donc pas rattachées à la congestion ou à
des véhicules en peloton. De plus, les relevés ont été réalisés, dans la mesure du possible,
lors de conditions idéales, soit par temps clair et chaussée sèche. Dans un cas (Saint-
Ubalde), le relevé a été interrompu pour une période d'une heure afin de permettre
l'égouttement de l'eau à la surface de la chaussée. Tel que mentionné précédemment, la
présence d'eau sur la chaussée peut avoir pour effet de réduire les vitesses pratiquées.
Cependant, à cet endroit la présence de pentes et de courbes en aval du relevé de vitesse a
certainement restreint les vitesses à l'entrée de la zone.
A partir de la distribution des vitesses, un certain nombre d'indicateurs peuvent être
examinés. La vitesse moyeime procure une indication de la tendance globale des vitesses
pratiquées. Le 85® centile de la vitesse correspond à la valeur en deçà de laquelle 85% des
véhicules circulent. Il est calculé à partir de la distribution cumulée des vitesses. L'écart-
type des vitesses témoigne de la dispersion des vitesses. L'écart-type des vitesses fait
également référence aux différentiels de vitesse entre les usagers.
La vitesse moyenne pour l'ensemble des sites est de 77, 7 km/h et l'écart-type est de 5,9
km/h. Les vitesses moyemies oscillent entre 67 et 86,8 km/h. Près de 80% de
l'échantillon présente une vitesse moyenne comprise entre 70 et 85 km/h. Deux localités
enregistrent des vitesses moyennes inférieures à 70 km/h. 11 s'agit de Cookshire
Islandbrook (66,9 km/h) et de Neuville scolaire (69,9 km/h). Malgré le fait que ces deux
sites d'étude possèdent les vitesses moyennes les plus basses, il s'agit de zones scolaires
où la limite de vitesse affichée est de 50 km/h.
A l'opposé, deux localités enregistrent des vitesses moyennes supérieures à 85 km/h.
C'est le cas de Beauceville (87 km/h) et de Pohénégamook (86 km/h), deux voies de
communication importantes pour leurs régions où la limite de vitesse est respectivement
de 70 et 80 km/li. La figure suivante illustre la répartition des sites d'étude selon les
vitesses moyennes pratiquées.
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Figure 3.19 Répartition des sites d'étude selon la vitesse moyenne
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La vitesse du 85® centile peut être interprétée de deux façons. Certains la considèrent
comme la vitesse des conducteurs les plus rapides (15 derniers centiles) alors que
d'autres l'envisagent comme une vitesse en-deçà de laquelle la majorité des conducteurs
(85%) circulent. Quoiqu'il en soit, la littérature consultée sur le sujet est unanime à l'effet
que les limites de vitesse devraient être ajustées en fonction de cet indicateur. Pourtant,
plusieurs études révèlent que la limite de vitesse se corrèle mieux avec la vitesse
moyenne.
En moyenne, la vitesse du 85® centile pour l'ensemble des sites est de 88,8 km/h avec un
écart-type de 6,2 km/h. Les valeurs du 85® centile oscillent entre 79,8 et 97,3 km/h. Près
de la moitié (50%) des sites présentent une vitesse du 85® centile supérieure à 90 km/h.
Les localités de Beauceville (96,1 km/h), Cookshire - Bâton (97,3 km/h), Saint-Ludger
(95,2 km/h), Dégelis (96,2 km/h) et Pohénégamook (96,9 km/h) ont connu les vitesses du
85® centile les plus élevées. Ces localités sont majoritairement en milieu rural ou de
transition et à une distance notable des grands centres. La géométrie permissive de la
route et le manque de présence policière soutiennent les vitesses observées.
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Les sites à l'étude enregistrent des valeurs entre 80 et 85 km/h dans une proportion de
20% et entre 85 et 90 km/h également dans une proportion de 20%. Seuls deux sites
révèlent une vitesse du 85® centile inférieure à 80 km/h. Il s'agit des localités de
Cookshire - Islandbrook et Stanstead en Estrie. Dans le cas d'Islandbrook, la zone de
vitesse est limitée à 50 km/h alors que dans le cas de Stanstead, la topographie irrégulière
de la zone contribue à expliquer les valeurs obtenues.
Figure 3.20 Répartition des sites d'étude selon la vitesse du 85® centile
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L'écart-type des vitesses est un indicateur crucial en sécurité routière. Plusieurs études
ont démontré que le risque d'accidents a tendance à s'accroître en fonction de la
dispersion des vitesses. Le différentiel de vitesse entre les usagers s'explique en partie
par les différences individuelles de lecture de l'environnement routier chez les divers
usagers. Le resserrement des écart-types peut être perçu comme un gain en termes de
sécurité à condition qu'il soit accompagné d'une baisse du niveau général des vitesses.
Pour l'ensemble des zones à l'étude, la moyenne des écarts est de 10,6 km/h ± 1,9 km/h.
Or, près de 80% de l'échantillon présente un écart-type compris entre 8,7 et 12,5 km/h.
L'écart-type global varie de 7,9 km/h à 16,8 km/h selon les sites. L'écart le plus élevé a
été enregistré à Cookshire - Eaton. À cet endroit, l'observation des comportements de
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conduite nous a permis de constater que les résidants du secteur circulant sur de courtes
distances adoptent une vitesse nettement inférieure à la limite autorisée. Par contre, la
circulation de transit pratique des vitesses très élevées aux endroits où les alignements du
tracé le permettent. Enfin, le plus petit écart-type a été relevé à Notre-Dame-des-Pins où
un important débit véhiculaire (12 100 véh./jr.) impose une vitesse d'écoulement
moyenne et empêche les excès même durant les périodes hors pointe. Aussi, l'imposant
pourcentage de poids lourds (17%) contribue certainement à régulariser la circulation.
La vitesse pratiquée est évidemment plus élevée aux endroits où la limite de vitesse est
supérieure. Ainsi, les zones de vitesse limitée à 80 km/h enregistrent les vitesses
moyermes et du 85® centile les plus élevées. Par contre, les zones limitées à 50 km/h ne
présentent pas nécessairement les vitesses les plus basses. À titre d'exemple, la localité
de Saint-Henri a connu des vitesses moyennes (74,1 km/h) et du 85® centile (86,3 km/h)
très élevées alors que la limite autorisée est de 50 km/h. Pourtant, dans le secteur de
Stanstead les vitesses moyennes (70,2 km/h) et du 85® centile (79,8 km/h) sont moindres
alors que la vitesse affichée y est de 70 km/h.
Les zones de vitesse limitées à 70 km/h présentent les différences les plus importantes
tant au niveau de la vitesse moyenne, du 85® centile et de l'écart-type. Ces zones sont
généralement associées à un milieu de transition où certains respectent la limite de vitesse
alors que d'autres s'en remettent aux propriétés de la route et des abords pour établir leur
vitesse. De façon générale, le milieu rural est associé aux vitesses du 85® centile les plus
élevées et aux écarts entre les conducteurs les plus importants. Le milieu de transition se
caractérise par des vitesses moyennes et du 85® centile élevées ainsi que par une très
faible dispersion des vitesses entre les conducteurs. Enfin, le milieu plutôt urbain présente
les vitesses moyennes, du 85® centile et écart-types les plus modestes. Ces résultats
viennent corroborer les études antérieures qui ont établi que les conducteurs accordent
beaucoup plus d'attention à l'environnement de conduite qu'à la vitesse affichée dans
leur choix de vitesse.
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3.27 Les accidents de la route
Les données d'accidents ont été traitées pour chacune des zones à l'étude. La période
couverte est d'au plus 5 ans avant et 5 ans après la date du changement d'affichage. Dans
les cas où moins de 5 ans se sont écoulés depuis la date de modification, des taux moyens
ont été établis sur de plus courtes périodes (Hauer, 1997). Comme il s'agit de sites sur des
routes régionales et nationales où le débit est généralement faible, il était préférable de
travailler avec des nombres moyens en raison du nombre limité d'accidents recensés.
Normalement, l'analyse des accidents sur une section de route exclut les collisions
attribuables à une intersection. Cependant, ces accidents peuvent être révélateurs d'une
problématique associée à la vitesse pratiquée sur la route principale. Nous avons donc
jugé opportun d'analyser les accidents attribuables aux carrefours au même titre que ceux
survenus en section courante.
Les caractéristiques des accidents peuvent livrer une première indication des défaillances
possibles au niveau de la sécurité. Les données comprennent notamment le type d'impact,
les conditions de la chaussée, les conditions d'éclairement et le moment d'occurrence
(mois, jour, heure). L'endroit où s'est produit l'accident est estimé par le policier sur les
lieux de l'événement à l'aide des adresses, intersections et infrastructures à proximité. Par
la suite, une position géographique lui est attribuée (longitude, latitude), ce qui permet de
localiser ensuite l'accident sur le réseau routier. Une carte géoréférencée des accidents a
d'ailleurs été réalisée pour chaque zone à l'étude.
La gravité des accidents est attribuée en fonction des blessures subies. Les accidents
mortels impliquent un ou plusieurs décès, les accidents avec blessés graves supposent des
traumatismes multiples qui nécessitent l'hospitalisation d'au moins une victime. Les
accidents avec blessés légers impliquent des blessures mineures souvent traitées sur les
lieux de l'accident. Enfin, les accidents avec dommages matériels seulement (DMS) sont
recensés par les policiers lorsque la valeur des dommages est supérieure à 1 000$ depuis
le 15 juillet 1999. Ce montant devait être supérieur à 500$ avant cette date. Ainsi, le taux
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de rapportabilité des accidents aurait varié de façon importante en raison de eette
modification de la réglementation mais aussi en raison du développement du territoire
couvert par la Sûreté du Québee survenu en 1999. En conséquence, nous appréhendons
une variation notable du taux de rapportabilité des accidents avec dommages matériels
seulement (DMS) au cours de la période à l'étude. De plus, il est maintenant pratique
courante dans certaines municipalités de ne pas dépêcher de policiers sur les lieux d'un
accident impliquant uniquement des DMS. Une part importante des données nécessaires à
l'amélioration de l'accidentologie échappe ainsi aux intervenants en sécurité routière.
Le nombre d'accidents moyen annuel est de 2 ± 2,4 pour la période suivant le
changement d'affichage. Cet écart-type s'explique par la très grande variabilité du
nombre moyen d'accidents d'un site à l'autre. La période antérieure à l'abaissement se
caractérise par un nombre d'accidents moyen annuel légèrement supérieur avec 2,4
accidents par armée et un écart-type de 2,8. À nouveau, le nombre d'accidents s'avère
extrêmement variable selon les sites.
Parmi les sites étudiés, une seule localité ne dénombre aucun accident sur l'ensemble de
la période à l'étude. Il s'agit de la zone scolaire de Neuville dont l'étendue est de
seulement 90 mètres, ee qui explique en partie ce bilan. De plus, la localité de Saint-
Ubalde ne compte aucun accident à la suite de l'abaissement de la limite de vitesse. Le
tableau suivant présente la répartition des sites d'étude selon le nombre moyen
d'accidents.
Tableau 3.12. Répartition des sites d'étude selon le nombre d'aeeidents moyen armuel
survenus à la suite du changement d'affichage
Nombre d'accidents
moyen annuel
Nombre de sites
0à2 12
2à4 5
4à6 2
plus de 6 1
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La majorité des sites à l'étude comprennent très peu d'accidents. En fait, 60% des
agglomérations comptent moins de deux accidents à l'intérieur de la zone de vitesse.
Malgré cela, près de 25% des sites recensent entre deux et quatre accidents par année en
moyenne. La situation accidentologique de ces tronçons de route n'est pas critique.
Toutefois, elle laisse place à l'amélioration de la sécurité des déplacements. La sécurité
est davantage compromise pour les traversées affichant un bilan accidentologique de
4 accidents et plus par année. Il s'agit des localités de Notre-Dame-des-Pins (11 acc./an),
Sainte-Catherine-de-Hatley (5 acc./an) et Saint-Fidèle (4 acc./an).
Dans le cas de Notre-Dame-des-Pins, le débit nettement plus élevé explique en partie le
nombre important d'accidents à cet endroit. De plus, les nombreux accès commerciaux et
résidentiels génèrent une surreprésentation de collisions arrière sur l'ensemble de la zone
d'étude.
A Sainte-Catherine-de-Hatley, les accidents sont répartis de façon uniforme sur
l'ensemble de la zone et de petites concentrations peuvent être associées aux intersections
et aux entrées charretières. La combinaison du profil en travers (pente de 7 degrés), du
tracé en plan capricieux (courbe raide) et le mauvais état de la chaussée contribuent sans
doute à la prolifération des accidents dans ce secteur.
A Saint-Fidèle, les accidents sont majoritairement des collisions impliquant un seul
véhicule. Ce type de collision est habituellement associé à une sortie de route. Dans ce
secteur, la route 138 serpente la rive nord du fleuve Saint-Laurent et les conditions de
brouillard sont fréquentes durant la période estivale. De plus, la chaussée a tendance à
glacer très rapidement durant l'hiver. Les autres types de collision sont attribuables à la
visibilité restreinte sur l'ensemble de la zone due à la combinaison de pentes et courbes.
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Chapitre 4 : Analyse et interprétation des résultats
Avant de procéder à l'analyse des résultats, il importe de connaître la nature des
distributions de vitesse et d'accidents avant et après l'abaissement de la limite de vitesse.
A cette étape, il est primordial de vérifier si les variables à l'étude se comportent selon la
loi normale. Plusieurs tests permettent de qualifier et de quantifier la forme d'une
distribution de données.
4.1 Les tests de normalité
Dans un premier temps, il s'agit de vérifier si la forme de la distribution s'apparente à
celle de la courbe normale. Les tests d'aplatissement et d'asymétrie permettent de
mesurer l'écart des distributions à la courbe normale. Une courbe normale présente des
valeurs d'asymétrie et d'aplatissement égale à 0. Une distribution s'éloigne de la
normalité lorsque les valeurs excèdent l'intervalle de -1 à 1. Ainsi, une valeur
d'asymétrie positive indique un décalage de la distribution vers la gauche et une valeur
négative traduit un décalage vers la droite. D'autre part, une valeur d'aplatissement
positive désigne une distribution très concentrée (leptocurtique) alors qu'une valeur
négative révèle une distribution aplatie (platycurtique). Le tableau suivant présente les
valeurs d'aplatissements et d'asymétrie pour les variables liées à la vitesse et aux
accidents.
Tableau 4.1 Tests d'aplatissement et d'asymétrie
Variables Période Asymétrie Aplatissement
Vitesse Avant -0,27 -0,83
moyenne Après -0,19 -1,01
85® centile Avant -0,80 -0,45
de vitesse Après -0,16 -1,41
Écart-type Avant 1,08 0,13
de vitesse Après 1,71 5,13
Nombre d'accidents Avant 2,96 10,60
moyen annuel Après 2,71 8,85
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À la lumière de ce tableau, il apparaît que certaines variables ont une distribution très
près de la courbe normale. Les vitesses moyennes avant et après l'abaissement ainsi que
le 85® centile pour la période avant se retrouvent à l'intérieur de l'intervalle -1 à 1. Le 85®
centile de vitesse après l'abaissement présente une distribution très symétrique.
Cependant la valeur d'aplatissement caractérise une distribution platycurtique.
La nature de la distribution a une incidence sur les tests statistiques à employer. Par
exemple, les tests paramétriques nécessitent que les variables se conforment à la loi
normale, il en va de la validité des résultats. A cet effet, certains tests permettent
d'évaluer de façon plus précise la normalité d'une distribution. Les plus communs sont le
Kolmogrov-Smirnov, le Lilliesfors et le Shapiro-Wilks. Selon Statsoft (2004) le plus
approprié serait le Shapiro-Wilks car il serait très puissant en comparaison aux autres
alternatives. Ce dernier a donc été retenu pour analyser la normalité des distributions. Le
tableau suivant présente les résultats obtenus.
Tableau 4.2 Test de Shapiro-Wilks
Variables Période Shapiro-Wiiks Distribution normale?
Vitesse
moyenne
Avant W = 0,949
p < 0,362
oui
Après W = 0,952
p < 0,398
oui
85® centile
de vitesse
Avant W = 0,896
p < 0,035
non
Après W = 0,912
p< 0,071
oui
Écart-type
de vitesse
Avant W = 0,866
p< 0,010
non
Après W = 0,858
p < 0,007
non
Nombre d'accidents
moyen annuel
Avant W= 0,677
p < 0,000
non
Après W = 0,703
p < 0,000
non
Pour ce test, l'hypothèse nulle stipule que la distribution est normale. Ainsi, si la valeur
calculée est significative (P inférieur à 0,05) l'hypothèse nulle est rejetée. Les résultats
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démontrent que trois des huit variables à l'étude se comportent selon la loi normale. À
nouveau ces variables sont les vitesses moyennes avant et après ainsi que les vitesses du
85*^ centile pour la période après. Ces résultats viennent corroborer ceux des tests
d'asymétrie et d'aplatissement dans le cas des vitesses moyennes. Par contre, la période
du 85® centile ne semble pas analogue d'après les divers tests de normalité.
Par la suite, l'observation de la distribution des données à l'aide d'un histogramme de
fréquences permet d'examiner d'autres aspects de la distribution et d'identifier des
irrégularités indétectables par les mesures de tendance centrale. Par exemple, une
distribution peut s'avérer normale d'après la moyenne et l'écart-type et être bimodale
(avoir deux concentrations de données).
L'examen de l'histogramme des variables qui s'apparentent à la courbe normale révèle
que les données sont plus ou moins homogènes. La vitesse moyenne pour la période
avant l'abaissement présente en fait une distribution légèrement décalée vers la droite et
s'avère bimodale. La figure suivante illustre l'histogramme de la vitesse moyenne avant
le changement d'affichage.
Figure 4.1 Histogramme de fréquence de la vitesse moyenne avant l'abaissement
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La vitesse moyenne pour la période après l'abaissement de la limite présente une
distribution plutôt hétérogène. Non seulement la distribution présente un décalage vers la
droite mais elle est clairement platycurtique. On remarque plusieurs concentrations de
données ainsi que l'absence d'observations au centre de la distribution. La figure suivante
illustre l'histogramme de la vitesse moyenne à la suite du changement d'affichage.
Figure 4.2 Histogramme de fréquence de la vitesse moyenne après l'abaissement
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L'examen de l'histogramme du 85® centile pour la période après l'abaissement révèle
également plusieurs irrégularités. Tout comme dans le cas de la vitesse moyenne après
l'abaissement, la distribution se trouve légèrement décalée vers la droite et est aplatie
(platycurtique). Pire encore, elle comporte de nombreux pics répartis de part et d'autre de
la moyenne. La figure suivante illustre l'histogramme du 85® centile après l'abaissement
de la limite.
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Figure 4.3 Histogramme de fréquence du 85'' centile après l'abaissement
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L'examen des histogrammes de fréquence a permis de découvrir des phénomènes
associés aux distributions des données qui ont échappé aux tests de normalité. Ainsi, les
tendances observées au sein des distributions de vitesse nous permettent d'affirmer que
ces données ne présentent pas une distribution normale. Par ailleurs, la nature même des
données de vitesse suppose une courbe qui diffère de la normale. À titre d'exemple, la
vitesse moyenne et le 85® centile présentent souvent un décalage des données vers la
droite. Ce phénomène est attribuable à la limite établie par un véhicule immobilisé
(vitesse nulle) ainsi qu'à la limite fixée par la vitesse de pointe (vitesse maximale) des
véhicules. Théoriquement, la courbe normale s'étend à l'infini à ces extrémités.
Dans la mesure où les variables à l'étude ne se comportent pas selon la loi normale, nous
devons écarter les tests paramétriques qui supposent la normalité des données. De plus,
notre échantillon comprend seulement 20 observations alors que la loi normale en exige
un minimum de 30. Dans ce contexte, seuls les tests non-paramétriques peuvent être
considérés. Ces derniers sont moins sensibles que les tests paramétriques mais peuvent
être utilisés même si le nombre d'observations de deux moyennes est différent et que les
variances ne sont pas homogènes entre les deux séries de données.
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4.2 Les tests comparatifs
L'un des objectifs de cette étude est de comparer la situation avant et à la suite du
changement d'affichage en ce qui a trait aux comportements de vitesse et la sécurité.
Incidemment, cette comparaison va permettre d'évaluer l'impact de l'abaissement de la
limite de vitesse. Nous avons donc procédé à une analyse avant - après afin de vérifier si
les vitesses pratiquées et les accidents ont varié de façon significative. Étant donné que
les sites sont comparés à eux-mêmes, à deux périodes différentes, les échantillons sont
donc dépendants. Parmi les tests non-paramétriques, deux d'entre eux fonctionnent avec
des échantillons dépendants. Il s'agit du Sign test et du Wilcoxon matchedpairs test.
Nous avons choisi le Wilcoxon matched pairs test afin de déterminer s'il existe des
différences significatives entre les variables de la période avant et après le changement
d'affichage. Le test retenu est plus sensible et plus précis que le Sign test. De plus, il
demeure performant pour un échantillon de 15 à 100 observations. Le Wilcoxon matched
pairs test a l'avantage de reconnaître la direction ainsi que l'amplitude des changements
observés. Ce test permettra d'identifier les écarts significatifs de la vitesse moyenne, du
85® centile, de l'écart-type de vitesse et des accidents entre la période avant et après
l'abaissement.
4.3 Les résultats
Cette section présente les résultats de la confrontation des données quantitatives pour la
période avant et après l'abaissement de la limite. Les résultats obtenus sont présentés en
trois sections différentes selon la nature des données recueillies. La première section
porte sur les comportements de vitesse. La seconde aborde la question de la sécurité par
l'entremise des accidents routiers. Et la troisième présente les résultats du sondage
d'opinions mené auprès des résidants riverains. Les résultats seront exposés en fonction
de la répartition des répondants à travers les diverses sections du questionnaire d'enquête.
L'ensemble des variables décrites au chapitre 3 ont également fait l'objet d'une analyse
statistique avant-après. Par contre, comme aucune différence significative n'a été
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constatée après le changement d'affichage, ces résultats ne seront pas détaillés dans le
cadre de cette étude. Sur le plan méthodologique, l'analyse de ces variables s'avère
essentielle dans la mesure où elle considère l'ensemble des facteurs pouvant affecter les
variables à l'étude.
4.3.1 Les comportements de vitesse
Les comportements de vitesse sont caractérisés par plusieurs indicateurs. Les plus
reconnus dans la littérature et les plus révélateurs sont la vitesse moyenne, le 85® centile
et l'écart-type. Comme les données de vitesse pour la période avant l'abaissement ont été
colligées par le ministère des Transports, il était nécessaire de standardiser les
distributions de vitesse des deux périodes à l'étude. À cet effet, l'utilisation de méthodes
de calcul distinctes aurait pu introduire un biais dans les résultats. Nos indicateurs de
vitesse ont donc été calculés à l'aide de distributions par classes de vitesses.
Le Wilcoxon matched pairs test calcule les écarts entre les vitesses pratiquées avant et
après l'abaissement de la limite. Il calcule la somme des écarts positifs (t +) et la somme
des écarts négatifs (t -) pour l'ensemble des zones d'étude. Par la suite, les valeurs (t +) et
(t -) sont additionnées et il en résulte une valeur t. Normalement, la valeur t peut être
interprétée en la transformant en cote z. Toutefois, cette transformation n'est applicable
que pour un échantillon de 25 observations et plus. De ce fait, nous devons interpréter les
résultats obtenus à l'aide du seuil de probabilité. Lorsque les valeurs du seuil de
probabilité sont inférieures à 0,05, cela signifie que les moyennes avant et après sont
statistiquement différentes. A l'opposé, une valeur p supérieure au seuil de 5% implique
que les écarts entre les variables ne sont pas statistiquement significatifs et que les
moyennes comparées sont similaires. Le tableau suivant présente les résultats obtenus
pour les comportements de vitesse.
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Tableau 4.3 Résultats du Wilcoxon matchedpairs test sur les vitesses pratiquées avant et
après l'abaissement de la limite
Variables Résultats Différences significatives?
Vitesse moyenne avant t= 104 non
et après (n = 20) p = 0,809
85® centile avant t = 64 non
et après (n = 20) p = 0,126
Écart-type avant t = 87 non
et après (n = 20) p = 0,501
Les résultats révèlent que les trois indicateurs de vitesse n'ont pas changé de façon
significative avant et à la suite de l'abaissement de la limite. En fait, la vitesse moyenne,
le 85® centile et l'écart-type n'ont pas vraiment évolué au cours de la période à l'étude.
Dans la mesure où les indicateurs utilisés se réfèrent uniquement à des mesures de
tendance centrale, il nous est apparu opportun d'examiner plus en détail le comportement
des distributions de vitesse. Ainsi, une série de corrélations a été réalisée entre la vitesse
affichée et nos indicateurs de vitesse afin de connaître le sens et l'intensité des relations
entre ces variables. Le tableau suivant présente les résultats obtenus.
Tableau 4.4 Corrélation de Pearson entre la vitesse affichée et les indicateurs de vitesse
avant et à la suite de l'abaissement de la limite
Variables Vitesse affichée
avant après
Vitesse moyenne 0,58* 0,71*
85® centile 0,56* 0,65*
Écart-type 0,02 -0,06
* valeurs significatives au seuil de 5%
Le coefficient de Pearson reflète le degré de linéarité entre deux séries de données. La
valeur de son indice varie entre -1,0 et 1,0. Il est égal à 0 si la relation est nulle et il est
égal à 1 ou -1 si la relation linéaire entre les variables est parfaite. Lorsque le coefficient
est positif, les deux variables évoluent dans le même sens et lorsqu'il est négatif, il traduit
une évolution opposée entre les deux variables.
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Les résultats révèlent que la vitesse moyenne et le 85^ centile évoluent de façon linéaire
avec la vitesse affichée. Aussi, la relation entre ces variables s'est intensifiée à la suite de
l'abaissement de la limite. Au contraire, la relation entre l'écart-type et la vitesse affichée
est pratiquement nulle avant le changement d'affichage et devient négative (-) après la
baisse de la limite de vitesse. Ces constats sont étonnants compte tenu des résultats du
Wilcoxon matched pairs test qui démontre que les vitesses n'ont pas véritablement
changé à la suite de la modification de la limite.
Malgré le fait que les valeurs de la vitesse moyenne et du 85® centile ont très peu évolué
au cours de la période à l'étude, l'intensité de la relation entre ces variables et la vitesse
affichée s'est renforcée. Ce constat s'explique par une légère hausse des vitesses
pratiquées chez les conducteurs les moins rapides et une légère baisse des vitesses chez
les conducteurs les plus rapides. Les vitesses pratiquées se trouvent ainsi regroupées
autour de la moyenne générale des vitesses. Les mêmes conclusions peuvent être tirées
des vitesses du 85® centile. Pour l'ensemble des sites à l'étude, on retrouve moins de
conducteurs aux extrémités de la distribution au cours de la période après l'abaissement
de la vitesse affichée.
La dispersion des vitesses est évaluée à l'aide des écarts-types de vitesse pour chacun des
sites à l'étude. De façon générale, l'examen de la distribution des écarts-types révèle un
resserrement des vitesses autour de la moyenne et un amoindrissement notable des écarts
de vitesse les plus importants. Certains sites présentent des écarts-types très élevés
(Dégelis, Pohénégamook, Neuville scolaire et Saint-Fidèle) au cours de la période avant
alors qu'un seul site (Cookshire-Eaton) présente une valeur élevée à la suite du
changement d'affichage. La figure suivante illustre la confrontation des écarts-types
avant et après le changement d'affichage.
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Figure 4.4 Confrontation des histogrammes de fréquence des écarts-types de vitesse avant
et à la suite de l'abaissement de la limite
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Ce phénomène se traduit sur la route par une réduction du différentiel de vitesse entre les
usagers. Ainsi, les comportements de vitesse sont plus homogènes parmi les conducteurs.
Plusieurs études nord américaines ont d'ailleurs remarqué cette tendance. La réduction
des écarts-types peut être perçue comme un élément positif sur la sécurité dans la mesure
où les écarts de vitesse à la moyenne augmentent le risque d'accident.
Par contre, selon le CETUR (1992) la réduction des écarts-types doit être considérée
comme une amélioration de la sécurité seulement si une baisse générale du niveau des
vitesses est observée simultanément. Dans notre cas, le niveau général des vitesses s'est
maintenu avec une réduction négligeable de la vitesse moyenne et du 85'^ centile de 0,8 et
1,6 km/h respectivement à la suite de l'abaissement.
Malgré cela, la vitesse moyenne et le 85® centile sont nettement mieux corrélés avec la
vitesse affichée depuis le changement d'affichage. En principe, l'intensité de cette
relation aurait dû diminuer puisque les conducteurs continuent de circuler à la même
vitesse. Toutefois, le resserrement des écarts-types pourrait bien être à l'origine de
l'amélioration de la relation entre les deux périodes à l'étude.
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Sur le plan légal, nous présumons que la situation s'est détériorée à la suite du
changement d'affichage. Avec le maintien des vitesses pratiquées et la baisse des limites
de vitesse, il va sans dire que le pourcentage de contrevenants est devenu exorbitant. En
moyenne, la proportion des conducteurs qui excèdent la limite de vitesse est de 76% pour
l'ensemble des sites à l'étude. Près de la moitié des localités présentent un taux de
contrevenants supérieur à 80%. En général, les taux les plus élevés ont été observés aux
endroits où les limites de vitesse sont les plus basses. La pire situation a été relevée à
Saint-Henri dans une zone scolaire limitée à 50 km/h où le taux de contrevenants est de
100%. A l'opposé, la municipalité de Cookshire enregistre un taux de 40% dans une zone
limitée à 80 km/h. L'intensité de la relation est d'ailleurs très forte entre le taux de
contrevenants et la vitesse affichée avec un coefficient de -0,7. Incidemment, le taux de
contrevenants évolue de façon inversement proportionnelle à la vitesse affichée. De ce
fait, plus la limite de vitesse est basse, moins les conducteurs semblent s'y conformer.
Les comportements de vitesse évoluent très différemment d'une région à l'autre. En
Chaudière-Appalaches, une réduction de la vitesse moyenne et du 85^ centile a été
observée pour 4 des 5 zones à l'étude. Ces réductions peuvent s'expliquer par la forte
proportion des poids lourds qui sillonnent les routes de cette région. Les poids lourds sont
reconnus pour être généralement plus respectueux des limites de vitesse que les
automobilistes. La réduction de vitesse la plus notable a été relevée à Notre-Dame-des-
Pins avec une baisse d'environ 15 km/h de la vitesse moyenne et du 85^ centile. À cet
endroit, la hausse notable du débit véhiculaire (9 250 à 12 100 véh./jr.) au cours de la
période à l'étude a certainement favorisé la réduction des vitesses pratiquées. En effet,
lorsque la densité de la circulation est très élevée, les conducteurs se voient forcés de
suivre le trafic et ne peuvent excéder la vitesse d'écoulement de la route. À titre indicatif,
lors des relevés sur le terrain plus de 200 véhicules ont été relevés en moins de 25
minutes. Le débit y est considérable compte tenu de la configuration des voies (route à
deux voies contiguës).
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La région de l'Estrie présente un bilan tout autre. En fait, cette région accuse
d'importantes hausses de la vitesse moyenne, du 85® centile et de l'écart-type pour 5 des
7 sites à l'étude. La vitesse moyenne a augmenté d'environ 4 km/h sur la plupart des
sites. Le 85® centile s'est accru de près de 5 km/h en moyenne et de plus de 13 km/h dans
le cas de Cookshire - Eaton. À cet endroit, l'écart-type s'est accru d'environ 7 km/h. Lors
des relevés sur le terrain, l'observation des comportements de conduite nous a permis de
constater que les usagers locaux et ceux en transit circulent à des vitesses très différentes.
Les usagers locaux n'ont que quelques centaines de mètres à parcourir et circulent à des
vitesses nettement inférieures à la limite autorisée. À l'opposé, la circulation de transit
excède allègrement la limite de vitesse alors qu'elle a une distance considérable à
parcourir dans im milieu où le champ visuel est très large. De plus, cette localité est située
en terrain vallonné et présente une combinaison de longues pentes et de courbes sévères.
Dans ces conditions, les usagers ont tendance à se rattraper sur les sections planes et
rectilignes avec des vitesses très élevées. Comme les relevés de vitesse ont été réalisés
aux endroits où le tracé est relativement plat et droit, les contraintes géométriques de la
route expliquent en partie les vitesses observées.
Globalement, la région de l'Estrie regroupe plusieurs zones d'étude situées en milieu
rural où les débits véhiculaires sont très faibles et l'ouverture du champ visuel est très
large. Le faible volume de trafic élimine les contraintes d'écoulement liées à la
circulation. Les conducteurs sont donc libres de choisir leur vitesse alors que l'étendue
des emprises visuelles encourage des vitesses élevées.
La région du Bas-Saint-Laurent regroupe seulement deux sites d'étude. Nous ne pouvons
donc pas tirer de conclusions applicables à l'ensemble de la région. Par contre, il est
intéressant de souligner que les localités de Dégelis et Pohénégamook ont réagi de façon
similaire à la baisse de la limite de vitesse. La vitesse moyenne a augmenté d'environ 9
km/h et le 85® centile de près de 2,7 km/h. Toutefois, l'écart-type a diminué d'environ
6 km/h. Ces deux sites présentent d'ailleurs plusieurs analogies. Ils ont tous deux vu leur
limite abaissée de 90 à 80 km/h. De plus, ils sont situés dans des zones de villégiature à
proximité de plans d'eau importants. Même si le niveau général des vitesses est plus
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élevé dans le cas de Pohénégamook, l'environnement de conduite analogue des deux
localités leur confère un comportement de conduite similaire.
La région de la capitale nationale regroupe six zones d'étude dont cinq sont situés sur la
route 138. Cette région accuse un bilan de vitesse plutôt positif avec une diminution de la
vitesse moyenne de près de 4 km/h et du 85® centile de plus de 6 km/h pour l'ensemble
des sites. Les réductions de vitesse les plus importantes ont d'ailleurs été observées à
Saint-Ubalde avec une diminution de la vitesse moyenne et du 85® centile d'environ 16
km/h. Par contre, le relevé de vitesse a été réalisé à cet endroit alors que la surface de la
chaussée était toujours humide, ce qui a pu contribuer à réduire les vitesses pratiquées.
De plus, les caractéristiques du tracé en plan et du profil en long restreignent
considérablement les vitesses à cet endroit.
La zone scolaire de Neuville révèle une baisse notable du 85® centile (10 km/h) et la
localité de Grondines a connu une baisse de la vitesse moyenne, du 85® centile et de
l'écart-type. Dans la zone scolaire de Neuville, la présence d'une courbe sévère non loin
de la zone de vitesse contribue à réduire la vitesse des conducteurs les plus rapides. Ces
derniers sont contraints de ralentir afin d'effectuer un virage à moins de 200 mètres du
relevé de vitesse. A Grondines, l'augmentation du nombre d'accès riverains (22 à 37
acc./km) pourrait être à l'origine d'une plus forte vigilance des conducteurs. En effet, la
hausse des points de conflits peut conduire à l'amélioration des comportements de
vitesse. L'accroissement de l'activité riveraine stimule l'attention des conducteurs et
favorise la réduction des vitesses pratiquées.
Globalement, la région de Québec présente un bilan fort acceptable compte tenu des
fonctions et des propriétés généreuses de ses routes. Alors que les conditions de
circulation se sont relativement maintenues, on observe une baisse notable de l'écart-type
des vitesses pour l'ensemble des sites de cette région.
En somme, les vitesses pratiquées avant et après l'abaissement de la limite de vitesse ne
sont pas sensiblement différentes. La vitesse moyenne, le 85® centile et l'écart-type de
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vitesse n'ont pas statistiquement évolué à la suite du changement d'affichage. La seule
modification majeure des comportements de conduite réside dans le resserrement des
écart-types. Néanmoins, le niveau des vitesses n'ayant pas évolué, ce changement ne peut
être considéré comme un impact positif sur la sécurité. D'autre part, le pourcentage de
contrevenants est excessivement élevé pour la majorité des sites.
4.3.2 La sécurité
Dans le cadre de cette étude, la notion de sécurité est principalement évaluée au moyen
des accidents de la route survenus à l'intérieur des zones à l'étude. L'un des objectifs de
l'étude visait à évaluer l'effet de l'abaissement de la limite de vitesse sur l'évolution des
accidents routiers. Toutefois, la littérature consultée révèle que la plupart des études
avant - après arrivent difficilement à obtenir des résultats statistiquement significatifs. Il
s'agit d'événements rares qui se comportent souvent selon la distribution de Poisson.
Dans notre cas, la démarche consiste à comparer les accidents survenus avant et à la suite
de la modification de la limite afin de constater tout changement distinctif. La période à
l'étude couvre idéalement un intervalle de 5 ans avant et 5 ans après l'abaissement de la
limite. Par contre, l'étendue de la période d'étude a été en grande partie déterminée par la
date à laquelle le changement d'affichage est survenu. En fait, 25% des sites ont subi une
baisse de la limite au cours de l'année 2000. En moyenne, la date de modification des
panneaux de prescription est également 2000. Lorsqu'il s'est écoulé moins de 5 ans
depuis la modification, des nombres moyens annuels ont été calculés sur de plus courtes
périodes. L'utilisation de nombres moyens annuels s'avère d'ailleurs une
recommandation de Hauer (1997) lors d'analyses de type avant - après sur de courtes
périodes. Globalement, la période couverte s'étend de 1993 à 2003 selon la disponibilité
des données.
A nouveau, le Wilcoxon matchedpairs test a été retenu pour la confrontation des données
avant et après le changement d'affichage. Les données d'accidents ont été comparées
pour 19 des 20 sites à l'étude. La localité de Piopolis disposait de données incomplètes
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alors qu'une seule armée était disponible après l'abaissement. Le tableau suivant présente
les résultats obtenus sur l'évolution des accidents avant et après le changement
d'affichage.
Tableau 4.5 Résultats du Wilcoxon matchedpairs test sur le nombre d'accidents moyen
annuel avant et à la suite de l'abaissement de la limite
Variables Résultats Différences significatives?
Accidents avant
et après (n = 19)
t = 34
p = 0,044
oui
La comparaison des accidents survenus avant et après l'abaissement révèle une différenee
significative entre les deux périodes. En fait, le nombre d'accidents moyen annuel est
passé de 2,4 à 2 accidents par année avant et à la suite de l'abaissement. Bien que plutôt
faible, la relation s'avère significative au seuil de 5%. Cependant, ce résultat va à
rencontre de ceux obtenus sur les comportements de vitesse. Alors que les vitesses
pratiquées sont demeurées inchangées, il est paradoxal d'observer une réduction des
accidents au cours de la même période.
Nous avons done entrepris une série de tests dans le but de resserrer les critères
d'acceptabilité des données. Au départ, les données portant sur les accidents ont été
retenues seulement si plus de 80% des accidents avaient été compilés par année au niveau
de la D.T. et sur une période d'au moins un an après la modification de la limite. Or, nous
avons rehaussé le seuil à 85%, 95% et même à 100% en conservant une période minimale
de deux ans après l'abaissement. Pourtant, dans tous les cas, la différence significative
s'est maintenue et pratiquement dans les mêmes proportions (-0,4 acc./an).
La variation du nombre d'accidents avant et après l'abaissement n'a pas pris la même
ampleur dans toutes les régions à l'étude. En Chaudière-Appalaches, les localités de
Saint-Etienne-de-Lauzon et Notre-Dame-des-Pins ont connu une baisse notable du
nombre d'accidents. A Beauceville, la situation n'a pas changé alors qu'à Lotbinière et
Saint-Henri, le nombre d'accidents a légèrement augmenté.
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Dans le cas de Saint-Étienne-de-Lauzon, la réduction du nombre d'accidents peut être
attribuablc en partie à la diminution du débit véhiculaire (5 200 à 4 600 véh./an) à la suite
du changement d'affichage. On peut supposer que l'occurrence des accidents diminue
alors que moins de véhicules empruntent cette section de route.
A Notre-Dame-des-Pins, la réduction du nombre de points de conflits a certainement
contribué à l'amélioration du bilan accidentologique. À cet endroit, une légère baisse du
nombre d'accès (37 à 34 aee./km) a été observée à la suite de l'abaissement de la limite.
Les accidents survenus dans ce secteur sont majoritairement des collisions arrière et des
collisions à angle droit. Ces types de collisions sont d'ailleurs fréquemment associés aux
manœuvres d'entrée et de sortie des entrées charretières.
A Beauceville, le nombre d'accidents s'est maintenu à la suite de l'abaissement de la
limite. Cette localité a connu une hausse notable du débit véhiculaire (8 900 à 9 600
véh./jr.) au cours de la période à l'étude. Par contre, plus de 20% des véhicules qui
empruntent cette route sont des poids lourds. Ces chauffeurs professionnels engendrent
généralement un flot de circulation plus régulier et renforcent la vigilance chez les autres
conducteurs.
Enfin, les localités de Lotbinière et Saint-Henri ont connu une hausse relative du nombre
d'accidents moyen annuel. Dans le cas de Saint-Henri, les accidents sont presque
exclusivement associés à l'intersection avec la rue Belleau et ne peuvent être reliés au
changement d'affichage.
La région de l'Estrie présente un bilan mitigé. Alors que 5 des 6 sites à l'étude ont connu
une réduction du nombre d'accidents, la localité de Sainte-Catherine-de-Hatley produit le
pire bilan accidentologique de l'échantillon. À cet endroit, le nombre d'accidents moyen
annuel s'est accru de 3,4 accidents par année après la modification de la limite de vitesse.
La hausse du débit véhiculaire (1 800 à 2 140 véh./jr.) au cours de la période à l'étude
peut contribuer à expliquer ce constat. De plus, ce site est potentiellement dangereux dans
la mesure où il est situé en terrain vallonné et comporte une courbe sévère. De plus, lors
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des relevés sur le terrain nous avons constaté que le revêtement de la surface de
roulement était en très mauvais état. La combinaison de tous ces éléments produit un
piètre bilan routier sur cette section de route.
A l'opposé, la localité de Cookshire - Eaton a connu une baisse des accidents (2,6 à 2,4
acc./an) après l'abaissement de la limite de vitesse. Cependant, cette baisse peut très bien
être associée à la réduction du débit véhiculaire de près de 17% à la suite du changement
d'affichage. Comme moins de véhicules empruntent cette route, l'occurrence d'accidents
est moins grande.
Dans la région du Bas-Saint-Laurent, les deux sites à l'étude ont connu une baisse du
nombre d'accidents moyen annuel. A Dégelis, le nombre d'accidents est passé de 2 à 0,6
accidents par année en moyenne à la suite du changement d'affichage. Dans plus de la
moitié des cas, les accidents survenus dans ce secteur sont des collisions impliquant un
seul véhicule. Ces collisions sont d'ailleurs associées à des sorties de route et sont situées
dans les secteurs qui comportent des sinuosités. Par contre, ce type de collision entraîne
généralement des dommages matériels seulement (DMS). Étant donné l'étendue du
territoire couvert par la Sûreté du Québec dans cette région, on peut supposer que les
collisions impliquant des DMS sont moins rapportées au cours des dernières années.
La région de la capitale nationale accuse un bilan fort acceptable alors que 4 des 5 sites
considérés ont observé une réduction du nombre d'accidents moyen annuel. À Baie-
Sainte-Catherine, on observe en moyenne un accident de moins par année depuis
l'abaissement de la vitesse affichée. Plus de 50% des accidents survenus à cet endroit
sont associés à une chaussée glacée ou enneigée. Ainsi, la réduction des accidents
pourrait être associée à l'amélioration des conditions de viabilité hivernale au cours de
dernières années sur cet axe interrégional.
Seule la localité de Neuville (nationale) introduit une légère hausse du nombre
d'accidents moyen annuel après l'abaissement. Bien que la hausse des points de conflits
incite généralement les conducteurs à être plus vigilants, l'augmentation du nombre
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d'accès riverains (28 à 38 acc./km) semble avoir un impact négatif sur le bilan
accidentologique de cette localité. En fait, près de la moitié des collisions survenues à cet
endroit sont de type arrière ou oblique. A nouveau, ce type de collision est souvent
associé à des manœuvres d'entrée ou de sortie des entrées charretières.
Malgré l'amélioration du bilan accidentologique constaté pour la plupart des localités à
l'étude, la baisse significative des accidents observée sur nos sites d'études nous
paraissait toujours surprenante et nous avons décidé de confronter nos résultats à ceux de
routes comparables mais qui n'ont subi aucune modification de la limite de vitesse.
La littérature consultée à cet effet propose essentiellement deux méthodes de
comparaison. La première consiste à jumeler nos sites d'étude à des sites témoin qui
doivent reproduire exactement les mêmes conditions de circulation, etc. Or, il semble que
les conclusions tirées de telles comparaisons s'avèrent souvent limitées par les
dissemblances entre les zones à l'étude et les zones témoin. La seconde méthode propose
la sélection de sites comparables à travers un échantillon beaucoup plus vaste. Les sites
de contrôle comportent les mêmes caractéristiques et conditions de circulation que celles
des sites à l'étude. Dans notre cas, la seconde méthode s'est avérée toute indiquée.
Un échantillon de 188 sites comparables n'ayant subi aucun changement d'affichage
nous a été fourni par le MTQ. Ces sites devaient présenter la même configuration des
voies (routes à deux voies contiguës) et avoir une longueur comprise entre 1 500 et 3 000
mètres, ce qui correspond à la moyenne de nos sites d'étude. Aussi, les sites de
comparaison devaient être répartis à travers les régions dans les mêmes proportions que
les sites à l'étude afin de respecter le caractère régional du bilan accidentologique. Les
sites de comparaison ont été traités exactement comme dans le cas des sites d'étude.
Nous avons conservé l'année 2000 comme période charnière et le Wilcoxon matched
pairs test a été utilisé afin de confronter les données avant et après le changement
d'affichage. Le tableau suivant illustre les résultats obtenus pour les sites de comparaison.
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Tableau 4.6 Résultats du Wilcoxon matchedpairs test sur le nombre d'accidents moyen
annuel avant et après l'année 2000 pour les sites de comparaison
Variables Résultats Différences significatives?
Accidents avant
et après
(n = 188)
t= 1131
z = 10,065
p = 0,000
oui
Les résultats révèlent que le nombre d'accidents moyen annuel a varié de façon
significative entre les deux périodes étudiées. Ainsi, sur les 188 sites comparables, le
nombre d'accidents est passé de 12,9 à 7,6 accidents par année avant et après l'année
2000. La réduction des accidents remarquée sur nos sites d'étude a également été
observée sur les sites de comparaison. Ainsi, la baisse significative du nombre
d'accidents moyen annuel constatée sur les zones à l'étude serait plutôt attribuable à un
phénomène généralisé. Dans ce contexte, la diminution du nombre d'accidents sur les
sites d'étude ne peut être attribuée à l'abaissement de la limite de vitesse.
Malgré cela, la réduction du nombre d'accidents de la route à l'échelle nationale s'avère
étonnante compte tenu de l'accroissement notable du nombre de véhicules en circulation.
Lors de la manipulation des données d'accidents, nous avons examiné plus en détail la
méthodologie de collecte de données de la SAAQ. Il appert que la réglementation
concernant le rapport d'un accident à la Société a été modifiée en date du 15 juillet 1999.
En fait, les statistiques du bilan routier incluent les accidents dont les dommages ont été
estimés à plus de 500$ avant 1999 et à plus de 1 000$ depuis juillet 1999. Cette
modification visait à ajuster le montant des dommages matériels au coût majoré des
pièces de carrosserie.
D'autre part, les collisions impliquant des dommages matériels seulement (DMS) sont de
loin les plus nombreuses du bilan routier québécois. Les DMS représentent en moyenne
74% des accidents survenus au Québec entre 1998 et 2003 (SAAQ, 2003). En
conséquence, ce changement méthodologique a produit une baisse illusoire des accidents
de la route.
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A l'image du bilan accidentologique national, nos sites d'étude comportent également
une forte proportion d'accidents avec dommages matériels seulement. En moyenne, ce
type de collision représente 75% des accidents et cette proportion oscille entre 50 et
100% selon les zones d'étude. En fait, plus des deux cinquième de l'échantillon présente
un pourcentage de DMS supérieur à 80%.
En somme, une mince réduction significative des accidents de la route a été constatée
après la baisse de la vitesse affichée sur les sites à l'étude. Cependant, cette réduction a
également été remarquée auprès de 188 sites de comparaison durant la même période.
Ainsi, la réduction des accidents peut difficilement être liée à la modification de
l'affichage.
4.3.3 Le sondage d'opinions
Les citoyens demeurant aux abords des zones à l'étude ont été appelés à se prononcer sur
les comportements de vitesse et la sécurité dans leur localité depuis l'abaissement de la
limite de vitesse. Les questions visaient à vérifier si la situation s'était améliorée ou
détériorée à la suite du changement d'affichage. Ils devaient également nous fournir un
portrait de leur profil socio-économique.
Les questionnaires d'enquête ont été distribués auprès de 382 ménages lors de la
campagne de relevés sur le terrain. Le taux de réponse est de 20,7%. 11 y a donc 84
répondants qui ont complété le sondage d'opinion. Parmi ceux-ci, 10 sondages ont été
rejetés notamment parce qu'ils comportaient des réponses incomplètes ou parce que le
répondant avait emménagé dans le secteur après l'abaissement de la limite de vitesse. De
plus, 5 sondages n'ont pas été considérés car le répondant avait omis d'indiquer la
localité où il résidait. Les sondages dûment complétés ont été compilés dans une matrice
et numérotés selon leur ordre de réception (voir annexe 4). Au total, seulement deux
localités n'ont pas répondu à l'appel. C'est le cas de Cookshire Islandbrook et Neuville.
D'autre part, certaines localités enregistrent un taux de réponse supérieur à 30%. Il s'agit
de Cookshire ville (59%), Saint-Henri (38%) et Saint-Ludger (37%).
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La première section du questionnaire contient quinze scénarios illustrant des situations
potentiellement dangereuses susceptibles de se produire sur le réseau routier. C'est le cas
des dépassements illégaux, des virages en épingles, du non-respect des créneaux de
sécurité, des arrêts brusques, des entrées et sorties brusques aux accès riverains et aux
intersections, des virages en U et du non-respect des arrêts.
Les résultats révèlent que la grande majorité des répondants affirment que la situation n'a
pas changé depuis l'abaissement ou que la situation exposée n'a jamais été observée. À
cet effet, le pourcentage des répondants ayant répondu à l'une ou l'autre de ces
affirmations oscille entre 72% et 84% et regroupe pas moins de dix scénarios. Parmi
ceux-ci, on retrouve notamment les véhicules circulant à cheval sur la ligne du centre de
la route et sur l'accotement ainsi que les véhicules frôlant des piétons ou des cyclistes qui
circulent sur le trottoir ou le long de l'accotement. Cette catégorie rassemble également
les véhicules faisant un virage serré sur la route principale en quittant une rue latérale, les
véhicules entrant ou quittant brusquement la route à partir d'un stationnement ou pour se
stationner, les véhicules coupant brusquement la voie à un autre véhicule et ceux
effectuant un arrêt brusque sur la voie sans indication préalable. D'autre part, on inclut
aussi les arrêts brusques consécutifs à la traversée d'un piéton ou d'un cycliste et les
véhicules ne respectant pas les arrêts aux intersections. Pour l'ensemble de ces scénarios,
il semble que l'abaissement de la limite de vitesse n'ait pas eu d'impact sur les situations
décrites. La figure suivante illustre un exemple typique de ce type de réponse.
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Figure 4.5 Répartition des répondants selon leur perception à l'égard d'un véhicule
circulant à cheval sur l'accotement depuis le changement d'affichage
Véhicule circulant à cheval sur l'accotement
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Une seconde catégorie de réponse a été distinguée. Elle regroupe des scénarios auxquels
les répondants ont majoritairement répondu que la situation n'a jamais été observée dans
une proportion de plus de 60%. C'est le cas des situations décrivant un véhicule faisant
un virage en épingle sur une rue latérale en quittant la route principale et d'un véhicule
faisant un virage en U sur la route principale. D'après les résidants, ces deux situations ne
se présenteraient pas au sein de leur localité. L'illustration suivante présente un exemple
de cette catégorie de réponse.
Figure 4.6 Répartition des répondants selon leur perception à l'égard d'un véhicule
faisant un virage en épingle sur une rue latérale en quittant la route principale
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Une troisième catégorie de réponse a été identifiée pour les divers scénarios élaborés.
Cette classe rassemble trois scénarios pour lesquels plus de 20% de l'échantillon a perçu
une dégradation de la situation à la suite de l'abaissement de la limite. Il s'agit de
situations concernant les véhicules dépassant par la droite en circulant sur l'accotement
(22%), les véhicules dépassant par la gauche en franchissant la double ligne jaune (23%)
et les véhicules suivant de trop près les autres véhicules ou ne respectant pas la distance
de sécurité entre les véhicules (39%). Il semble que les résidants aient remarqué une
augmentation de ces manœuvres à la suite du changement d'affichage. Sur le plan de la
sécurité, l'occurrence de ce type de comportement peut entraîner une hausse des
accidents.
Les dépassements illicites se produisent généralement lorsqu'un véhicule circulant en
transit est contraint de ralentir afin de laisser le véhicule qui le précède effectuer un
virage. Dans cette situation, plusieurs conducteurs optent alors pour un dépassement au
lieu de ralentir ou de s'immobiliser derrière le véhicule effectuant une manœuvre. Ce
genre de situation peut mener à des collisions oblique de même qu'à des collisions
frontale. Pour ce qui est du non-respect des distances de sécurité, ce comportement serait
attribuable en partie aux améliorations technologiques apportées aux systèmes de
direction et de freinage des véhicules (Evans, 1991). Le perfectionnement des capacités
dynamiques des véhicules entraînerait une hausse de l'aisance et de l'audace de
nombreux conducteurs.
À l'examen des résultats, nous sommes à même de constater que, pour les trois quarts des
scénarios élaborés, les répondants n'ont pas observé de bouleversement des
comportements décrits à la suite de l'abaissement de la vitesse affichée. Deux
comportements n'auraient jamais été observés par une majorité de répondants. C'est le
cas des virages en U sur la route principale et des virages serrés sur la route principale à
partir d'une rue latérale. Enfin, trois comportements à risque ont été observés plus
fréquemment par les résidants riverains. On pense ici aux dépassements illicites et au
non-respect des créneaux de sécurité.
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La deuxième section du questionnaire traite des vitesses pratiquées selon le type de
véhicule (véhicules légers, poids lourds) et selon la période de la journée (jour, soir, nuit).
D'après les observations des répondants, l'abaissement de la limite de vitesse aurait eu
très peu d'effet sur les vitesses pratiquées par les conducteurs de véhicules légers ou de
poids lourds. La majorité des répondants affirment que la situation n'a pas changé depuis
l'abaissement dans une proportion de 62% pour les véhicules légers et de 55% pour les
poids lourds. Par ailleurs, les avis sont partagés quant aux effets positifs ou négatifs de la
modification de la limite de vitesse. La figure suivante illustre le résultat obtenu pour les
poids lourds.
Figure 4.7 Répartition des répondants selon leur perception à l'égard de la vitesse
pratiquée par les poids lourds à la suite de l'abaissement de la limite
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À propos des vitesses pratiquées au cours de la journée, les résidants affirment à nouveau
que la situation n'a pas changé dans une proportion de plus de 50% que ce soit le jour, le
soir ou la nuit. Environ 30% des répondants affirment que la vitesse au cours de la
journée a diminué alors que les résidants ont observé une augmentation de la vitesse au
cours de la soirée et de la nuit dans des proportions de 26% et 21% respectivement.
Enfin, près de 16% des répondants nous ont avoué ne pas avoir observé la situation à
l'égard des vitesses au cours de la nuit. Les résultats révèlent que la situation concernant
121
les vitesses pratiquées n'a pas vraiment changé depuis la baisse de la limite quelque soit
le type de véhicule ou la période de la journée.
La troisième section du questionnaire porte sur les accidents de la route. Les répondants
sont amenés à se prononcer sur l'évolution du nombre et de la gravité des accidents à la
suite de l'abaissement. À ce titre, plus de 60% des répondants affirment que la situation
n'a pas changé quant au nombre d'accidents et près de 50% des répondants prétendent
que la gravité des collisions est demeurée la même depuis la modification de la limite.
Par ailleurs, près de 16% estime que les accidents sont moins nombreux et plus de 20%
allèguent qu'ils sont moins graves. L'illustration suivante présente le résultat obtenu pour
le nombre d'accidents.
Figure 4.8 Répartition des répondants selon leur perception à l'égard du nombre
d'accidents survenus à la suite de l'abaissement de la limite
Le nombre d'accidents
62
« 50
40
? 30
o. 20 16
13
10
a beaucoup a augmenté n'a pas a diminué a beaucoup situation sans réponse
augmenté changé diminué jamais
observé
La quatrième section du questionnaire cherche à connaître l'appréciation des résidants à
l'égard de la baisse de la limite de vitesse. Par l'entremise de trois énoncés, les
répondants sont appelés à s'exprimer sur les vitesses pratiquées, sur la nécessité ou non
de maintenir l'abaissement et sur son efficacité en ce qui a trait à la sécurité des lieux.
Les énoncés comportent également une section permettant aux répondants de nous laisser
leurs commentaires en quelques lignes. Les commentaires ont par la suite été regroupés
par thèmes au moyen d'une analyse de contenu (voir annexe 5).
122
Le premier énoncé vise à évaluer l'efficacité de la baisse de la limite à réduire la vitesse
des conducteurs. Près de trois répondants sur cinq estiment que le changement
d'affichage n'a pas permis de réduire les vitesses pratiquées. La figure suivante illustre
les résultats obtenus à l'égard de la vitesse des conducteurs.
Figure 4.9 Répartition des répondants à l'égard de l'efficacité de l'abaissement de la
limite sur les vitesses pratiquées
Est-ce que l'abaissement de la vitesse affichée a été
efficace pour diminuer la vitesse des conducteurs?
NON 58%
OU 42%
L'examen des commentaires exprimés par les résidants nous a permis de constater que
l'efficacité de l'abaissement était variable dans le temps et en fonction du type de
conducteur mais surtout qu'elle était souvent conditionnelle à la surveillance policière.
Parmi les répondants qui affirment que l'abaissement n'a pas été efficace à réduire les
vitesses pratiquées, plusieurs ont observé un maintien des vitesses pratiquées (17 pers.).
De nombreux riverains (10 pers.) évoquent une hausse des situations conflictuelles telles
que les dépassements illégaux et le non-respect des distances de sécurité. Certains
répondants (6 pers.) indiquent le manque de surveillance policière nécessaire au respect
des limites de vitesse.
Les répondants qui ont observé une diminution des vitesses pratiquées depuis le
changement d'affichage émettent tout de même certaines réserves. Ainsi, plusieurs
affirment (8 pers.) que l'abaissement est efficace pour certains conducteurs et à certaines
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périodes de l'année ou de la journée. Quelques-uns (5 pers.) estiment que la présence
policière est essentielle au respect de la limite de vitesse. Enfin, divers répondants
(4 pers.) ont observé que la baisse de la vitesse pratiquée n'était pas aussi importante que
la baisse de la vitesse affichée. Ce constat a d'ailleurs été confirmé dans plusieurs études
portant sur l'abaissement des limites de vitesse.
En somme, les commentaires émis démontrent que la vitesse des conducteurs a très peu
ou pas changé depuis l'abaissement. 11 semble que certains types de conducteurs soient
insensibles à la baisse de la vitesse affichée. Les conducteurs de poids lourds, les habitués
et les jeunes semblent être plus intransigeants à cet égard. Le manque de surveillance
policière semble également contribuer à l'inefficacité de l'abaissement et plusieurs ont
noté une hausse des situations conflictuelles à la suite du changement d'affichage. Enfin,
certains observent que la baisse des vitesses pratiquées n'est pas celle attendue par
l'abaissement de la limite.
Le deuxième énoncé cherche à savoir si les riverains jugent qu'il est nécessaire de
maintenir l'abaissement de la vitesse affichée. À cet effet, près de 9 répondants sur 10
désirent maintenir la limite abaissée même si celle-ci s'avère très peu respectée. La figure
suivante illustre les résultats obtenus à l'égard de la nécessité de maintenir l'abaissement.
Figure 4.10 Répartition des répondants à l'égard de la nécessité ou non de maintenir
l'abaissement de la limite de vitesse
Pensez-vous qu'il est nécessaire de maintenir l'abaissement de la
vitesse affichée?
OUI 87%-
sans repense
4%
NON 9%
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La très grande majorité des commentaires révèle que les riverains désirent que la
nouvelle limitation soit maintenue par souci de sécurité. Plusieurs répondants font
référence à la présence d'usagers vulnérables (enfants, cyclistes, piétons, etc.) ainsi qu'à
la vocation des bâtiments (établissement scolaire, secteur résidentiel, présence de
commerces) à l'intérieur de leur localité. Certains (7 pers.) mentionnent l'impératif lié au
respect de la limite de vitesse alors que d'autres (7 pers.) évoquent la nécessité d'ime
présence policière accrue. Quelques-uns (5 pers.) espèrent que la limite sera respectée
avec le temps. Enfin, une minorité (4 pers.) estime que la limite doit être réduite
davantage.
Peu de répondants sont en désaccord avec le maintien de la limite abaissée. Certains
considèrent que la situation s'est dégradée (2 pers.) en raison d'une mauvaise évaluation
de la nouvelle limite de vitesse et du risque associé au différentiel de vitesse entre les
usagers. D'autres (2 pers.) constatent que la limite n'est tout simplement pas respectée.
En bout de ligne, la grande majorité des répondants est en faveur du maintien de
l'abaissement de la limite. La sécurité des usagers vulnérables et les particularités de
l'activité riveraine sont les raisons qui motivent leur choix. La plupart des riverains sont
conscients de l'inefficacité de la limite abaissée mais ils conservent l'espoir qu'elle sera
respectée avec le temps.
Le troisième énoncé vise à connaître la portée de l'abaissement sur la sécurité des lieux.
Les résultats obtenus sont plutôt mitigés à cet égard. Une faible majorité de répondants
estime que la baisse de la limite n'a pas permis d'accroître la sécurité des lieux. En fait,
un peu plus d'un répondant sur deux affirme que la situation ne s'est pas améliorée sur le
plan de la sécurité. La figure suivante illustre les résultats obtenus à l'égard de la sécurité.
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Figure 4.11 Répartition des répondants à l'égard de l'efficacité de l'abaissement de la
limite sur la sécurité des lieux
Pensez-vous que l'abaissement de la vitesse affichée a
permis d'accroître la sécurité dans votre secteur?
NON 51%
sans repense
4%
OUI 45%
La notion de sécurité fait appel au nombre et à la gravité des accidents. Or, la proportion
des répondants ayant observé une baisse du nombre et de la gravité des accidents était
environ d'un quart alors que ceux qui ont observé une amélioration de la sécurité
représente maintenant plus des deux cinquièmes de l'échantillon. À première vue, les
répondants semblent avoir une appréciation différente de la notion de sécurité mais les
commentaires des répondants permettent d'expliquer en partie ce résultat.
Les commentaires formulés permettent de nuancer l'appréciation du changement
d'affichage sur la sécurité. La majorité des personnes ayant observé des gains en termes
de sécurité précisent qu'il s'agit de gains minimes, souvent imputables à certains types
d'usagers (10 pers.) et conditionnels à la présence des forces de l'ordre (4 pers.). D'autre
part, certains jugent que l'abaissement a été profitable puisqu'il a permis de réduire le
nombre d'accidents (2 pers.) et de protéger les usagers vulnérables (2 pers.). Enfin,
seulement deux résidants affirment que l'abaissement a permis de rendre les lieux plus
sécuritaires.
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Les répondants qui estiment que l'abaissement n'a pas amélioré la sécurité des lieux sont
un peu plus nombreux, soit environ 51% de l'échantillon. Une part importante de ceux-ci
(10 pers.) dit n'avoir observé aucun changement en termes de sécurité à la suite du
changement d'affichage. Certains l'attribuent au manque de surveillance policière (6
pers.). D'autres ne se sentent pas en sécurité dans leur localité (6 pers.) et certains
attribuent ce sentiment d'insécurité aux vitesses pratiquées par les poids lourds (3 pers.).
Enfin, quelques-uns (5 pers.) ont observé que la limite n'était tout simplement pas
respectée.
La dernière section du questionnaire d'enquête vise à obtenir le profil socio-économique
des répondants. Ces derniers sont appelés à se prononcer sur leur âge, sexe, composition
familiale, niveau de scolarité et secteur d'emploi. Les résultats révèlent que la majorité
(58%) des répondants est de sexe féminin. Une part importante (75%) des individus a
entre 30 et 64 ans et près du quart des répondants a plus de 65 ans. La très grande
majorité de l'échantillon comporte un couple sans enfants (49%) et une famille avec
enfants à la maison (41%). Au niveau de l'éducation, 35% des gens ont terminé leurs
études secondaires et le tiers des répondants a poursuivi des études universitaires. En
matière d'emploi, les gens sont beaucoup plus divisés. Le secteur du commerce et des
services regroupe environ un cinquième de l'échantillon. Le secteur de la médecine, santé
et services sociaux de même que le secteur des institutions d'enseignement regroupent
chacun 15% des répondants. Enfin, les personnes à la retraite représentent un dixième de
l'échantillon.
En définitive, les résultats du sondage d'opinion révèlent que la majorité des
comportements illicites pouvant mener à un accident n'ont pas changé ou n'ont pas été
observés depuis l'abaissement de la limite. Deux comportements dangereux n'ont jamais
été observés par plus de trois répondants sur cinq. Il s'agit de véhicules faisant un virage
serré sur la route principale en quittant une rue latérale et de véhicules faisant un virage
en U sur la route principale. Par contre, il semble que les résidants aient remarqué un
accroissement de trois manœuvres dangereuses à la suite du changement d'affichage. Il
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s'agit de véhicules effectuant des dépassements illégaux et de véhicules suivant de trop
près les autres véhicules.
Les résidants n'ont pas véritablement observé de changement des vitesses pratiquées
depuis la baisse de la limite et ce, quelque soit le type de véhicule ou la période de la
journée. En général, il semble que le nombre et la gravité des accidents n'ont pas évolué à
la suite du changement d'affichage. Malgré tout, près du quart des répondants affirment
que les accidents sont moins nombreux et moins graves qu'auparavant.
L'appréciation des riverains à l'égard de l'abaissement révèle que la majorité d'entre eux
considère cette mesure inefficace à réduire les vitesses pratiquées. En revanche, près de 9
répondants sur 10 persistent à vouloir maintenir la nouvelle limite de vitesse. Bien que les
résultats soient plutôt partagés à l'égard de l'efficacité de l'abaissement sur la sécurité,
l'examen des commentaires permet de constater que la plupart émettent de sérieuses
réserves quant aux bénéfices obtenus.
4.4 Discussion
En premier lieu, cette section vise à mettre en relation les résultats de notre projet de
recherche avec ceux des écrits antérieurs. Ainsi, les connaissances acquises dans le cadre
de cette étude seront décrites afin de vérifier la façon dont elles s'intègrent ou diffèrent de
celles qui existent déjà. Par la suite, cette section présente la confrontation des données
quantitatives (vitesses et accidents) provenant de la grille d'observation avec les données
qualitatives qui découlent du sondage d'opinions. Enfin, la confrontation de ces
renseignements va nous permettre de confirmer ou de nuancer les résultats obtenus.
En général, les résultats de la présente étude s'inscrivent dans le prolongement des études
antérieures. Les experts en transport s'entendent pour dire que la détermination des
limites de vitesse doit reposer entre autre, sur la vitesse du 85® centile. Il en va de la
crédibilité des limites de vitesse. Toutefois, plusieurs études ont constaté que la vitesse
autorisée était en fait mieux corrélée avec la vitesse moyenne. Au Québec, les sites
128
d'étude visités ont révélé le même constat. La relation entre la vitesse affichée et la
vitesse pratiquée s'avère mieux eorrélée avec la vitesse moyenne qu'avec celle du 85^
eentile. Même si le modèle de détermination des limites de vitesse du MTQ considère la
vitesse du 85^ eentile, la vitesse affichée s'avère mieux eorrélée avec la vitesse moyenne.
À cet effet, le resserrement des écarts-types permet d'expliquer le renforcement de la
relation entre les vitesses pratiquées (vitesse moyenne et 85® eentile) et les vitesses
affichées à la suite du changement d'affichage.
Certaines études se sont intéressées aux effets de l'abaissement des limites de vitesse sur
les vitesses pratiquées et les accidents dans les zones scolaires. Ces études révèlent que
l'affichage conventionnel semble avoir très peu d'impact sur les vitesses pratiquées. En
conséquence, le taux de contrevenants y est dangereusement élevé compte tenu de la
fonction particulière de ces zones de vitesse. Notre échantillon comporte seulement deux
sites situés en zone scolaire et leurs résultats corroborent les conclusions des études
antérieures. Étant donné que les vitesses pratiquées sont demeurées inchangées après la
modification de la signalisation, les taux de contrevenants sont devenus exorbitants. À
titre indicatif, le taux de contrevenants est de 98% à Neuville et de 100% à Saint-Henri.
Par ailleurs, l'observation des comportements de conduite sur nos sites d'étude a révélé
que les conducteurs avaient tendance à franchir les zones scolaires sans aucune
modification de leur comportement de conduite. Les limites de vitesse spécifiques aux
zones scolaires visent évidemment à protéger les usagers vulnérables mais dans la mesure
où ces limites ne sont aucunement respectées, ces zones peuvent s'avérer
particulièrement dangereuses.
A cet effet, certains auteurs ont démontré qu'une vitesse réduite à l'approche d'une zone
scolaire aurait un impact positif sur le respect des vitesses autorisées. La campagne de
mesures sur le terrain nous a permis de constater que la signalisation dans les zones
scolaires était limitée à l'espace qu'occupe l'établissement d'enseignement. Comme il
s'agit souvent de zones très courtes, on ne peut s'attendre à ce que le conducteur ait le
temps de réduire sa vitesse. Dans le cas de Neuville, la zone scolaire a une longueur de
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90 mètres alors qu'à Saint-Henri, elle a une étendue de 176 mètres. Malgré la présence de
présignaux particulièrement voyants, l'usager est contraint à la limite autorisée seulement
à l'entrée de la zone scolaire. Dans le cas de zones scolaires très courtes, l'aménagement
d'une zone d'amorce conjointement avec des mesures de modération de la circulation
permettrait certainement de réduire le taux de contrevenants.
De façon générale, les études étrangères ont constaté que l'abaissement des limites de
vitesse s'avère inefficace à réduire les vitesses pratiquées. La vitesse moyenne, le 85®
centile et l'écart-type demeurent à peu près les mêmes à la suite du changement
d'affichage. Pour l'ensemble des 20 sites étudiés, les tests statistiques employés ne
révèlent aucun changement significatif des vitesses pratiquées avant et après
l'abaissement de la limite. En effet, il appert que la modification de la vitesse affichée n'a
produit aucun changement de la moyenne, du 85® centile et de l'écart-type des vitesses.
Le seul changement digne de mention implique le resserrement de la distribution des
écarts-types de vitesse. Bien que non significatif, nous avons tout de même constaté un
changement dans la dispersion des vitesses. 11 semble que les distributions de vitesse se
soient resserrées autour de la moyenne générale des écart-types. Ainsi, moins de
conducteurs se retrouvent aux extrémités de la distribution. Ce phénomène peut
s'expliquer par l'accélération des conducteurs les plus lents et la modération des
conducteurs les plus rapides. Ainsi, les conducteurs se sont regroupés autour de la
moyenne générale des vitesses.
L'abaissement des limites de vitesse a un effet notable sur le non-respect des limites de
vitesse. Plusieurs auteurs ont d'ailleurs constaté des hausses substantielles du taux de
contrevenants à la suite d'abaissements de la vitesse affichée. Dans notre cas, comme les
vitesses pratiquées n'ont pas changé à la suite de l'abaissement de la limite de vitesse, il
va sans dire que le taux de contrevenants est particulièrement élevé dans la très grande
majorité des sites.
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Le respect des limites de vitesse découle de leur crédibilité. Pour être crédible, la vitesse
affichée doit correspondre à l'environnement de conduite et doit être adaptée à la réalité
du milieu. Or, l'abaissement de la limite de vitesse sans réaménagement de la route
produit un déséquilibre entre la vitesse autorisée et l'environnement de conduite. Par
exemple, une vitesse affichée de 90 km/h qui se voit soudainement abaissée à 70 km/h
risque de paraître incohérente aux yeux des usagers. Afin de conserver leur crédibilité, les
limites de vitesse doivent correspondre à la réalité de conduite des usagers et être
adaptées au milieu environnant.
Plusieurs études ont constaté une tendance à la hausse des vitesses pratiquées
indépendamment de l'ampleur des modifications apportées aux vitesses autorisées.
Conséquemment, ces hausses de vitesse mènent inévitablement à une diminution du taux
de respect. Près de la moitié des zones à l'étude ont connu des hausses notables du niveau
général des vitesses. La hausse des vitesses pratiquées semble être un phénomène
généralisé en Amérique du Nord et dans certains pays d'Europe. À cet effet, une part de
cette responsabilité revient à l'industrie automobile qui produit des voitures toujours plus
performantes et dont la vitesse de pointe est toujours plus élevée. Par ailleurs,
l'amélioration des techniques de conception routière au cours de la dernière décennie
procure une meilleure adhérence à la chaussée et une meilleure tenue de route en général.
Sur le plan de la sécurité, la grande majorité des recherches concluent que l'abaissement
de la vitesse autorisée ne permet pas d'améliorer le niveau de sécurité d'un site. Il va sans
dire que des vitesses plus basses peuvent réduire la gravité des blessures mais la relation
entre la limite de vitesse et l'occurrence des accidents reste encore à établir. Nos sites
d'étude ont connu une légère baisse significative des accidents. Cependant, après avoir
comparé nos sites à 188 sections de route comparables, nous avons découvert que la
baisse observée correspond en fait à un phénomène généralisé. Par ailleurs, cette baisse
serait attribuable en grande partie à l'adoption d'un nouveau seuil de dommages pour la
production d'un rapport d'accident au cours de la période d'étude. En conséquence, la
réduction du nombre d'accidents ne peut être attribuée à la baisse de la vitesse affichée.
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L'abaissement de la limite de vitesse n'aurait donc pas permis d'accroître la sécurité des
lieux sur nos 20 sites d'étude.
La confrontation des résultats du sondage d'opinion avec ceux de la grille d'observation a
révélé que les résidants riverains possèdent une connaissance très fine des comportements
de vitesse et de la sécurité dans leur secteur. Les répondants ont affirmé que la situation à
l'égard des vitesses pratiquées n'avait pas changé à la suite de l'abaissement quels que
soient le type de véhicule (véhicules légers ou poids lourds) et le moment de la journée
(jour, soir, nuit). Ainsi, la perception des citoyens à l'égard des comportements de
conduite est venue confirmer les informations contenues dans les relevés des vitesses
pratiquées.
Au cours de la période à l'étude, le seul changement observé en ce qui a trait aux vitesses
pratiquées se rapporte aux écart-types de vitesse. Le resserrement de la distribution des
écarts de vitesse entre les conducteurs pourrait s'expliquer en partie grâce à la perception
des répondants. En effet, plusieurs riverains ont observé une augmentation du nombre de
conducteurs qui ne respectent pas les distances de sécurité entre les véhicules. Par
ailleurs, certains auteurs attribuent les comportements de conduite plus téméraires et les
créneaux de sécurité plus courts à l'amélioration des systèmes de freinage et des
composantes de sécurité des véhicules. Étant donné que les véhicules se suivent de plus
près, il est légitime d'observer un regroupement des vitesses autour de valeurs moyennes.
L'observation des comportements de conduite lors de la campagne de terrain a également
permis de constater ce type de comportement. Plusieurs conducteurs talonnent le véhicule
qui les précèdent afin qu'il accélère. En contrepartie, la recrudescence du non-respect des
créneaux de sécurité risque d'avoir une incidence sur l'occurrence des collisions arrière.
Ce type de collision représente d'ailleurs près du quart de l'ensemble des accidents
survenus sur les sites d'étude.
En ce qui concerne la sécurité, la majorité des répondants affirment que l'abaissement de
la limite n'a pas permis d'accroître la sécurité des lieux. À cet effet, ils estiment que le
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nombre et la gravité des accidents n'ont pas changé à la suite de l'abaissement. De la
même façon, l'analyse des données d'accidents sur nos sites d'étude arrive aux mêmes
conclusions. La sécurité des lieux ne s'est pas accrue au cours de la période à l'étude
dans la mesure où la légère baisse du nombre d'accidents est attribuable à un phénomène
généralisé.
La perception des riverains à l'égard de l'efficacité de l'abaissement de la limite, la
nécessité de la maintenir et son impact sur la sécurité soulève une importante
contradiction. Les répondants nous disent être conscients que la baisse de la vitesse
affichée s'avère inefficace à réduire les vitesses pratiquées et à accroître la sécurité mais
désirent tout de même la maintenir à tout prix. Cette contradiction avait également été
soulevée par l'étude de Richard (2001) dans les quartiers Plateau Mont-Royal et Côte-
des-Neiges. Il est intéressant de voir qu'une étude menée à Montréal arrive aux mêmes
conclusions alors que nos zones d'étude sont situées en milieu rural, de transition et
plutôt urbain. Il semble que les attentes des gens vis-à-vis des limites de vitesse soient les
mêmes quelque soit le type de milieu.
Malgré cela, certains éléments permettent d'expliquer cette contradiction. Dans certains
cas, les résidants riverains sont ceux qui étaient à l'origine des pressions auprès de leur
administration municipale en vue de l'abaissement de la limite. Il est donc normal pour
ces gens de vouloir maintenir la limite abaissée. Par ailleurs, une forte proportion de
répondants conserve l'espoir qu'un jour la limite soit respectée grâce à une surveillance
policière plus soutenue. Dans leurs commentaires, la très grande majorité des résidants
affirme que le respect des limites de vitesse passe inévitablement par l'accroissement de
la présence policière. Ces commentaires ont également été relevés dans divers sondages
liés à la modification des limites de vitesse aux États-Unis.
Pour la plupart des gens, il semble que le respect des limites de vitesse passe
inévitablement par les mesures de répression. Toutefois, il est peu probable que le respect
des limites de vitesse passe par la surveillance policière dans la mesure où les corps
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policiers provinciaux et municipaux se voient attribuer des territoires de plus en plus
vastes.
Les mesures de répression permettent sans aucun doute d'inciter au respect des limites de
vitesse. Pour ce faire, il est impératif que les opérations radar ciblent des endroits
critiques sur le réseau routier et qu'elles se reproduisent à des fréquences beaucoup plus
rapprochées. De plus, les constables provinciaux et municipaux se doivent de montrer
l'exemple. Dans la mesure où ils ont le mandat de faire respecter les limites de vitesse par
l'ensemble de la population, ils se doivent de les respecter dans leurs déplacements
courants. Lors des relevés de vitesse, nous avons constaté que les patrouilleurs
provinciaux circulent en moyenne de 10 à 15 km/h au dessus de la limite autorisée, à
l'image d'une multitude de conducteurs.
Dans un autre ordre d'idées, la modification des comportements de conduite requiert une
prise de conscience de la population à l'égard des dangers associés à la vitesse. À cet
effet, les changements comportementaux passent nécessairement par une emphase sur les
normes sociales qui visent à dévaloriser la vitesse. Selon Evans (1991), étant donné la
saturation de la plupart des innovations technologiques, les éventuels gains en termes de
sécurité seront principalement acquis au niveau des comportements de conduite.
En somme, il appert que les résultats du sondage d'opinions sont venus corroborer ceux
contenus dans la grille d'observation. Les résidants riverains sont tout à fait conscients
que les vitesses pratiquées n'ont pas changé et que la sécurité ne s'est pas accrue à la
suite de l'abaissement. Ce constat s'avère rassurant dans la mesure où l'abaissement de la
vitesse affichée aurait pu entraîner un faux sentiment de sécurité chez les citoyens qui
demeurent aux abords des voies de circulation. Fort heureusement, il ne semble pas y
avoir de divergence entre la perception des comportements de conduite et la situation
effective.
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Cette étude permet de valider et de mettre en évidence l'hypothèse de recherche qui
était de vérifier si l'abaissement de la limite de vitesse sans réaménagement de la route
permet de réduire les vitesses pratiquées et les accidents de la route.
En définitive, les résultats obtenus nous permettent de confirmer notre hypothèse de
départ. Au chapitre des vitesses pratiquées, aucune relation significative n'a été décelée
entre la période avant et après le changement d'affichage, que ce soit pour la vitesse
moyenne, le 85^ centile ou l'écart-type des vitesses.
En ce qui concerne les accidents de la route, une légère baisse significative a été observée
sur les sites à l'étude ainsi que sur les sites de comparaison. À cet effet, les résultats ont
démontré que la baisse significative des accidents était attribuable à un phénomène
généralisé et non seulement à nos sites d'étude. Étant dormé que les comportements de
vitesse n'ont pas changé au cours de la même période, il aurait été curieux d'observer une
amélioration de la sécurité. De la même façon, les résidants riverains affirment que le
nombre et la gravité des accidents n'ont pas changé mais aussi que la sécurité des lieux
ne semble pas s'être accrue. Dans ces conditions, nous pouvons affirmer que
l'abaissement de la vitesse affichée est inefficace à réduire les accidents de la route.
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Conclusion
La conclusion vise à dégager les faits saillants du projet de recherche ainsi qu'à suggérer
d'autres avenues de travail permettant d'étendre les connaissances acquises à un contexte
plus large.
Afin de mieux comprendre l'impact de l'abaissement de la vitesse affichée sur le
comportement du conducteur et la sécurité, nous avons procédé à une étude de type avant
- après sur 20 sites d'étude répartis dans le sud-est du Québec. Ainsi, la comparaison des
données de vitesse et d'accidents avant et à la suite du changement d'affichage nous a
permis d'apprécier les effets d'une telle mesure. Par ailleurs, les résultats du sondage
d'opinions mené auprès des résidants riverains nous a permis de confirmer la situation
exposée à l'aide des données factuelles.
L'analyse des distributions de vitesse révèle que la baisse de la limite de vitesse n'a pas
permis de réduire les vitesses pratiquées. En fait, la vitesse moyenne, le 85^ centile et
l'écart-type des vitesses n'ont pas changé de façon significative avant et après la
modification de la limite. Malgré cela, nous avons constaté un resserrement de la
distribution des écarts de vitesse autour d'une moyenne générale des écarts-types. Ce
phénomène peut s'expliquer par l'augmentation du nombre de conducteurs qui ne
respectent pas les distances de sécurité entre les véhicules, observée par les riverains.
Par ailleurs, l'analyse des données d'accidents a démontré que la réduction significative
du nombre d'accidents était en fait attribuable à une tendance générale. La baisse des
accidents observée sur nos sites d'étude a également été constatée sur 188 sites de
comparaison. Il semble donc que la baisse de la vitesse affichée n'a pas permis
d'améliorer la sécurité des sites à l'étude.
La perception des citoyens résidant aux abords des zones à l'étude est venue corroborer la
plupart des conclusions à l'égard des comportements de vitesse et des accidents de la
route. En effet, les résultats du sondage d'opinion ont révélé que les riverains possèdent
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une connaissance très fine de la conjoncture routière dans leur secteur. La très grande
majorité des répondants affirme que la situation n'a pas changé en ce qui a trait aux
vitesses pratiquées et ce, quelque soit le type de véhicule et le moment de la journée. Pair
ailleurs, les riverains estiment que le nombre et la gravité des accidents n'ont pas changé
à la suite du changement d'affichage et que la sécurité des lieux ne s'est pas améliorée
non plus. Plusieurs commentaires ont été formulés à l'effet que la surveillance policière
était indispensable au respect des limites de vitesse. Les résidants riverains maintiennent
ainsi l'espoir qu'un jour la limite soit respectée.
Dans le cadre de cette étude, les trois sources de données consultées ont clairement
démontré que l'abaissement de la limite de vitesse n'avait pas permis de changer les
comportements de conduite. Par contre, cette recherche a été menée auprès de 20 sites
d'étude répartis dans la région de l'Estrie, de la Chaudière-Appalaches, de Québec et du
Bas-Saint-Laurent. Les résultats obtenus ont d'ailleurs permis de dégager certaines
tendances régionales. Cependant, les conclusions de cette étude ne peuvent être
généralisées à l'ensemble de la province ou être appliquées à d'autres régions. Par
ailleurs, les sites à l'étude comportent tous deux voies contiguës et sont situés en milieu
rural, de transition et plutôt urbain. Dans un autre type de milieu, une configuration de
route différente de celle-ci risque de mener à des résultats fort différents.
L'analyse des vitesses pratiquées sur nos sites d'étude aurait pu être complétée à l'aide de
données de vitesses provenant de sites de comparaison. L'analyse de l'évolution des
vitesses sur des sites n'ayant pas subi de modification de la limite de vitesse aurait permis
de tenir compte de tendances globales pouvant affecter nos observations. Toutefois, cette
procédure s'avère complexe dans la mesure où les sites de comparaison doivent posséder
sensiblement les mêmes caractéristiques que les sites d'étude. Les sites appariés doivent
donc être géographiquement assez rapprochés des sites d'études sans toutefois être
affectés par la mesure appliquée, ce qui limite considérablement les possibilités.
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L'analyse des données d'accidents aurait pu être approfondie davantage. Comme la
fréquence des accidents est souvent très faible sur les sites à l'étude, nous avons
considéré des nombres moyen annuels d'accidents au lieu de calculer des taux
d'accidents. Par contre, l'analyse des taux d'accidents permet de tenir compte de
l'exposition au risque par l'entremise du débit véhiculaire. Le type d'impact, le moment
de l'oecurrence et les conditions de la chaussée sont des caractéristiques des accidents qui
méritent d'être examinées plus en profondeur. Dans certains cas, ces éléments permettent
de clarifier les circonstances à l'origine des collisions. À nouveau, le nombre réduit
d'observations sur nos sites d'étude limite considérablement la validité des résultats
d'une telle analyse. Enfin, il serait intéressant d'approfondir l'analyse géospatiale des
collisions à l'aide des plans de localisation des accidents.
Bien que cette étude n'ait traité que deux sites en zone scolaire, les résultats obtenus
s'avèrent plutôt inquiétants. Très peu de recherches se sont penché sur l'analyse des
comportements de vitesse dans ces zones particulières. L'avancement des connaissances
à cet effet est plus que souhaitable dans la mesure où elle implique la sécurité des
personnes les plus vulnérables.
Cette étude a révélé que le simple fait d'abaisser la limite de vitesse était inefficace à
réduire les vitesses pratiquées et les accidents de la route pour 20 sites d'étude localisés
sur des routes bidirectionnelles à deux voies contiguës. En conséquence, il appert que la
baisse de la limite est insuffisante à assurer seule la sécurité des lieux nécessitant une
sécurité accrue. Avec l'appui de mesures physiques, l'abaissement de la vitesse affichée
pourrait être envisagé aux endroits qui nécessitent une sécurité accrue. À ce titre,
plusieurs expériences étrangères ont démontré l'efficacité de certaines mesures de gestion
de la vitesse.
Les taux de contrevenants accablants enregistrés sur la plupart de nos sites d'étude nous
porte à croire que la baisse de la limite de vitesse pourrait avoir un impact négatif sur la
crédibilité des limites de vitesse. Dans ce contexte, il est souhaitable de poursuivre les
travaux de recherche sur la gestion de la vitesse et sur le comportement des conducteurs.
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Ces dernières années, les campagnes de sensibilisation de la SAAQ ont obtenu de bons
résultats notamment en ce qui a trait à l'alcool au volant. Or, cette étude révèle un grand
besoin de sensibilisation en matière de courtoisie au volant et en ce qui concerne le choix
de créneau, le talonnage ainsi que les dépassements dangereux. Ces comportements
peuvent non seulement mener à un accident mais ils forcent certains usagers à pratiquer
une vitesse qui excède celle qu'ils jugent sécuritaire.
Dans le cadre de cette étude, les principales avenues de recherche et d'analyse reflètent
très bien le caractère multifactoriel lié à la gestion des vitesses pratiquées et des accidents
routiers. L'amélioration de la sécurité routière dont le contrôle de la vitesse passe par un
ensemble d'actions qui impliquent à la fois l'environnement de conduite, le conducteur et
son véhicule. Néanmoins, les meilleures actions déployées ne peuvent être efficaces sans
la crédibilité des limites de vitesse et leur cohérence avec la géométrie routière.
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Annexe 1
Spécimen du questionnaire d'enquête
x-r6
Questionnaire d'enquête
INSTRUCTIONS : VEUILLEZ SIMPLEMENT COCHER UN CHOIX DE REPONSE POUR CHACUNE DES QUESTIONS
Exemples :
Si vous trouvez que la situation décrite n'a pas changé depuis la baisse
de la vitesse affichée, vous cochez comme suit :
La vitesse des véhicules légers (ex. automobiles, motocyclettes) □
Si vous n'avez pas porté attention à la situation depuis la baisse
de la vitesse affichée ou si la situation ne s'applique pas, vous
cochez comme suit :
La vitesse des véhicules légers (ex. automobiles, motocyclettes) m
x-r7
Situations dangereuses qui n'ont pas nécessairement mené à un accident
Depuis rabaissement de la limite de vitesse affichée, les situations suivantes se produisent ;
01. Véhicule dépassant par la droite en circulant sur l'accotement
02. Véhicule dépassant par la gauche en franchissant la
double ligne jaune
n
03. Véhicule circulant à cheval sur la ligne du centre de la route
JIBasassB
I  I I I I [!□
T~rn □
rnrn □
1-t8
Situations dangereuses qui n'ont pas nécessairement mené à un accident (suite)
Depuis rabaissement de la limite de vitesse affichée, les situations suivantes se produisent :
04. Véhicule circulant à cheval sur l'accotement
05. Véhicule suivant de trop près les autres véhicules ou ne
respectant pas la distance de sécurité entre les véhicules
06. Véhicule frôlant des piétons ou des cyclistes qui circulent
sur le trottoir ou le long de l'accotement
!!□ n
I  I I □
I  I I I I □ □
i-r9
Situations dangereuses qui n'ont pas nécessairement mené à un accident (suite)
Depuis l'abaissement de la limite de vitesse affichée, les situations suivantes se produisent ;
07. Véhicule faisant un virage en épingle sur une rue latérale
en quittant la route principale
08. Véhicule faisant un virage serré sur la route principale
en quittant une rue latérale
09. Véhicule entrant brusquement sur la route à partir
d'un stationnement
«ar
'
/
/
□
□
I  I I I I □ □
1 wjO
Situations dangereuses qui n'ont pas nécessairement mené à un accident (suite)
Depuis l'abaissement de la limite de vitesse affichée, les situations suivantes se produisent :
10. Véhicule quittant brusquement la route pour aller se stationner
11. Véhicule coupant brusquement la voie à un autre véhicule
12. Arrêt brusque d'un véhicule sur la voie sans indication préalable
□O]
aj(
FO
I  I I I I □
I  I I I I n O
I  I I I I n n
Situations dangereuses qui n'ont pas nécessairement mené à un accident (suite)
Depuis l'abaissement de la limite de vitesse affichée, les situations suivantes se produisent :
13. Arrêt brusque d'un véhicule consécutif à la traversée d'un
piéton ou d'un cycliste qui franchit la voie principale
14. Véhicule ne respectant pas les arrêts aux intersections
15. Véhicule faisant un virage en U (U-turn) sur la route principale
o"
m
/X XX
I  I I I I □
XX X^X XX
,^5
I  I I I I □ □
I  I I I IZ] □
1^2
Les comportements de vitesse selon le type de véhicule
Depuis rabaissement de la limite de vitesse affichée, vous trouvez que :
01. La vitesse des véhicules légers (ex. automobiles, motocyclettes)
02. La vitesse des véhicules lourds (ex. camions de livraison, remorques)
>^5
cP
sP
□
□
Les comportements de vitesse selon la période de la Journée
Depuis l'abaissement de la limite de vitesse affichée, vous trouvez que :
01. La vitesse au cours de la journée
02. La vitesse au cours de la soirée
03. La vitesse au cours de la nuit
□
□
n
.j3
Les accidents
Depuis rabaissement de la limite de vitesse affichée, vous trouvez que :
01. Le nombre d'accidents
02. La gravité des accidents (ex. coliisions, accidents avec blessés)
n
□
1^4
Appréciation généraie de i'abaissement de la limite de vitesse affichée
01. À votre avis, pensez-vous que l'abaissement de la limite de vitesse affichée □ □
a été efficace pour diminuer la vitesse des conducteurs? Commentez.
02. À votre avis, pensez-vous qu'il est nécessaire de maintenir l'abaissement de la
vitesse affichée? Commentez. | | | |
03. À votre avis, pensez-vous que l'abaissement de la limite de vitesse affichée
a permis d'accroître la sécurité dans votre secteur? Commentez. n □
1 j5
Scolarité du Primaire
répondant
Secondaire
École métiers
(ex.: électricité, seaétariat, etc.)
Collégial
Universitaire
Secteur d'emploi Agriculture, pêche et forêt
du répondant
Manufacture et transformation
Commerce et services
Finances et administration
Institution d'enseignement
Montage, fabrication et réparation
Construction et bâtiment
Transport et communication
Médecine, santé et services sociaux
Arts, religion et relations humaines
Autre, précisez :
Profil du répondant
Nom de la localité où vous résidez :
Nombre d'années depuis que vous résidez à l'adresse actuelle :
Année où l'abaissement de la vitesse a eu lieu dans le secteur :
Sexe du répondant Homme
Femme
Âge du répondant Moins de 25 ans
25 à 29 ans
30 à 49 ans
50 à 64 ans
Plus de 65 ans
Composition Personne seule
familiale
Couple sans enfant
Famille avec enfants
à la maison
Autre, précisez :
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Annexe 2
Spécimen de la grille d'observation
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Identification du site étudié
Municipalité :
Route Tronçon Section Chaînage
Localisation
Début :
Fin :
Longueur
Route Tronçon Section Chaînage
km
DJMA Vitesse affichée km/h
Milieu
Hiérarchie routière
Urbain 1
Plutôt urbain 2
Transition 3
Rural 4
Principale
Secondaire
1  (#99 à 199)
2 (#200 à 400)
Configuration de la route
Intersection Nombre
Chaussées contigues 1
Chaussées séparées 2
Terre-plein
Système de contrôle
m de large
Passage piétons Nombre Système de contrôle
Localisation du précédent relevé de vitesse
Route Tronçon Section Chaînage
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Propriétés de la route
Chaussée Éclairage sur rue
Nombre voies (1,2, 3) Dist. ligne rive m
Largeur totale m
Revêtement bitumineux 01
granulaire 02 Panneaux signalisation
autres 03 Dist. ligne rive m
Qualité chaussée
Etat (photo) excellent 01 Accès (nbre)
bon/moyen 02 Résidentiel
médioCTe 03 Commercial
Accotement Institutionnel
Largeur totale m Industriel
Revêtement / bitumineux 01 Autres
granulaire 02
autres 03
Bâtiments (nbre)
Trottoir / piste cyciabie Résidentiel
Largeur m Commercial
Institutionnel
Industriel
Stationnement occupé sur rue Autres
Largeur m
Nbre cases VL
Nbre cases PL Marge de recul
Dist. moyenne m
Emprise visuelle m
Stationnement occupé hors rue
Dist. ligne rive m
Nbre cases VL Courbe à moins de 200 m du relevé
Nbre cases PL
Rayon courbe 1 mètres
Activité associée Rayon courbe 2 mètres
Rayon courbe 3 mètres
Distance visibiiité section courante (relevé)
Sens 1 Sens 2 Pente à l'emplacement du relevé
Distance 1 m
Distance 2 m  Pente 1 degrés
Distance 3 m  Pente 2 degrés
Pente 3 degrés
Note : 1 relevé au km jusqu'à concurrence de 3
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Plan du site:
160
Relevé des vitesses pratiquées (Radar laser)
Vitesses (signe Vitesses (signe -)
Direction : Direction :
auto camion auto camion
10
20
30
40
50
Moyenne
km/h
Écart-type
km/h
Centile 85
km/h
Heures d'observations :
Date:
Municipalité:
_ Localisation relevé :
Climat:
Observateur:
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Photos du site à l'étude
Photo 1 : Perspective direction 1
Photo 2 : Perspective direction 2
Photo 3: État de la chaussée au point de relevé
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Plan de l'emplacement des accidents codifiés
Autres commentaires relatifs à l'observation
(animation et achaiandage, activité économique, événements ou activités estivaies, travaux)
Observations:
Témoignages:
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Relevé des vitesses pratiquées (radar)
par classes de 10 km/h
1 -10 61-70 121 -130
11-20 71-80 131 -140
21-30 81-90 141-150
31 -40 91 -100 151 -160
41-50 101-110 161 -170
51-60 111 -120 171 -180
164
Gouvernement du Québec
Ministère
des Ttansports
DISTRIBUTION DES VITESSES
Total
Vitesse (km/h)
Fréquence
F Fx x^ Fx^
Classe Centre de la classe
X
1-10 5,5 0,00 30,25 0,00
11-20 15,5 0,00 240,25 0,00
21-30 25,5 0,00 650,25 0,00
31-40 35,5 0,00 1 260,25 0,00
41-50 45,5 0,00 2 070,25 0,00
51-60 55,5 0,00 3 080,25 0,00
61-70 65,5 0,00 4 290,25 0,00
71-80 75,5 0,00 5 700,25 0,00
81-90 85,5 0,00 7 310,25 0,00
91-100 95,5 0,00 9 120,25 0,00
101-110 105,5 0,00 11 130,25 0,00
111-120 115,5 0,00 13 340,25 0,00
121-130 125,5 0,00 15 750,25 0,00
131-140 135,5 0,00 18 360,25 0,00
141-150 145,5 0,00 21 170,25 0,00
151-160 155,5 0,00 24 180,25 0,00
161-170 165,5 0,00 27 390,25 0,00
171-180 175,5 0,00 30 800,25 0,00
1  2 0 0,00 0,00
Formules mathématiques utilisées
N
M
Nombre
Moyenne arithmétique
Écart-type
Centlle 85
EF
E Fx
E Fx^-lEFxf
N
N-1
Cas = |j + 1.04* cj
* Valeur d'une loi normale centrée réduite correspondant
au centlle 85 de la distribution des vitesses
V-2889 (99.04) (Excel v 8.0)
Moyenne M
Écart-type cr
Centlle 85 Cas
Vitesse Contrevenants
(km/h) (%)
100
90
80
70
60
50
165
Gouvernement du Québec
Ministère
des It-ansports
DISTRIBUTION DES VITESSES
direction 1
Vitesse (km/h)
Fréquence
F Fx x^ Fx'
Classe Centre de la classe
X
1-10 5,5 0,00 30,25 0,00
11-20 15,5 0,00 240,25 0,00
21-30 25,5 0,00 650,25 0,00
31-40 35,5 0,00 1 260,25 0,00
41-50 45,5 0,00 2 070,25 0,00
51-60 55,5 0,00 3 080,25 0,00
61-70 65,5 0,00 4 290,25 0,00
71-80 75,5 0,00 5 700,25 0,00
81-90 85,5 0,00 7 310,25 0,00
91-100 95,5 0,00 9 120,25 0,00
101-110 105,5 0,00 11 130,25 0,00
111-120 115,5 0,00 13 340,25 0,00
121-130 125,5 0,00 15 750,25 0,00
131-140 135,5 0,00 18 360,25 0,00
141-150 145,5 0,00 21 170,25 0,00
151-160 155,5 0,00 24180,25 0,00
161-170 165,5 0,00 27 390,25 0,00
171-180 175,5 0,00 30 800,25 0,00
1  S 0 0,00 0,00
Formules mathématiques utilisées
Nombre N
Moyenne arithmétique p
Écart-type (t
=
Centile 85
 SF
I Fx^ -
N
N-1
Css = [J + 1.04* a
* Valeur d'une loi normale centrée réduite correspondant
au centile 85 de la distribution des vitesses
V-2889 (99-04) (Excel v 8.0)
Moyenne M
Écart-type cr
Centile 85 Ces
Vitesse Contrevenants
(km/h) (%)
100
90
80
70
60
50
166
I Gouvernement du Québec
Ministère
I des IVansports
DISTRIBUTION DES VITESSES
direction 2
Vitesse (km/h)
Fréquence
F Fx x^ Fx^
Classe Centre de la classe
X
1-10 5,5 0,00 30,25 0,00
11-20 15,5 0,00 240,25 0,00
21-30 25,5 0,00 650,25 0,00
31-40 35,5 0,00 1 260,25 0,00
41-50 45,5 0,00 2 070,25 0,00
51-60 55,5 0,00 3 080,25 0,00
61-70 65,5 0,00 4 290,25 0,00
71-80 75,5 0,00 5 700,25 0,00
81-90 85,5 0,00 7 310,25 0,00
91-100 95,5 0,00 9 120,25 0,00
101-110 105,5 0,00 11 130,25 0,00
111-120 115,5 0,00 13 340,25 0,00
121-130 125,5 0,00 15 750,25 0,00
131-140 135,5 0,00 18 360,25 0,00
141-150 145,5 0,00 21 170,25 0,00
151-160 155,5 0,00 24 180,25 0,00
161-170 165,5 0,00 27 390,25 0,00
171-180 175,5 0,00 30 800,25 0,00
1  S 0 0,00 0,00
Formules mathématiques utilisées
Nombre N
Moyenne arithmétique |j =
Écart-type cr =
Centile 85
ZF
Z Fx
Z Fx^ - (ZFxl^
N
N-1
Cas = |J + 1.04* CT
* Valeur d'une loi normale centrée réduite correspondant
au centile 85 de la distribution des vitesses
V-2889 (99-04) (Excel v 8.0)
Moyenne M
Écart-type cr
Centile 85 Ces
Vitesse Contrevenants
(km/h) (%)
100
90
80
70
60
50
167
Annexe 3
Matrice des données quantitatives
Informations tirées de la grille d'observation
1 u8
PERIODE AVANT
DT Localité Route DJMA Dens.acc.pond. V. affichée V. moyenne 85e centile Ecart-type %PL Acc.moy/an
Chaudière-Appalaches Beauceviiie 173 8900 39,0 90 87,3 96,3 9,0 22,9 2,0
Chaudière-Appalaches Lévis (Saint-Etienne Lauzon) 116 5200 55,2 90 84,2 94,4 9,8 n.d. 4,2
Chaudière-Appalaches Lotbiniére 132 1670 33,8 90 72,9 85,6 ^ 12,3 n.d. 0,2
Chaudière-Appalaches Notre-Dame-des-Pins 173 9250 36,9 90 88,9 97,1 7,9 n.d. 12,8
Chaudière-Appalaches Saint-Henri 277 1330 11,0 80 83,7 93,7 9,6 n.d. 0,6
Estrle Cookshire (isiandbrook) 212 1400 34,5 50 + 90 62,5 72,6 9,8 17,0 0,8
Estrie Cookshire (ville) 253 3100 32,4 90 71,9 80,4 8,2 n.d. 3,0
Estrie Cookshire-Eaton 210 710 4,4 90 73,7 84,0 9,8 n.d. 2,6
Estrie Piopoiis 263 500 12,0 90 70,6 82,7 11,6 12,0 n.d.
Estrie Sainte-Catherine-de-Hatiey 108 1800 16,9 70 68,4 78,1 9,3 n.d. 1,6
Estrie Saint-Ludger 204 2100 36,0 90 87,4 99,3 11,4 10,0 2,0
Estrie Stanstead 247 3000 9,7 90 71,9 81,3 9,1 n.d. 0,8
Bas-Saint-Laurent Dégéiis 295 1510 31,4 90 75,3 93,5 17,4 n.d. 2,0
Bas-Saint-Laurent Pohénégamook 289 2300 27,0 90 77,0 94,2 16,5 44,3 3,6
Québec Baie Sainte-Catherine 138 2110 30,0 80 79,5 90,8 10,9 47,0 2,6
Québec Grondines 138 940 22,0 90 85,0 98,0 12,6 32,0 1,0
Québec Neuville 138 3450 28,0 90 81,7 93,0 10,8 19,0 1,4
Québec Neuville (scolaire) 138 8640 50,0 70 72,8 91,4 17,9 n.d. 0,0
Québec Saint-Fidèle (La Malbale) 138 3850 32,0 90 81,3 97,2 15,3 25,0 4,4
Québec Saint-Ubalde 363 1870 16,0 90 85,7 97,2 11,1 11,6 0,4
iu9
1 PERIODE APRES
DT Localité Route DJMA Dens.acc.pond. V. affichée V. moyenne 85e centile Ecart-type %PL Acc.moy/an
Chaudière-Appalaches Beaucevilie 173 9600 24,0 70 86,77 96,14 9,01 20,6 2,0
Chaudière-Appalaches Lévis (Saint-Etienne Lauzon) 116 4600 62,0 70 80,45 89,62 8,82 4,9 3,0
Chaudière-Appalaches Lotbiniére 132 1600 47,6 70 75,36 86,94 11,14 8,9 1,0
Chaudière-Appalaches Notre-Dame-des-Pins 173 12100 34,4 70 73,70 82,01 7,99 16,6 11,0
Chaudière-Appalaches Saint-Henri 277 7800 62,5 50 74,13 86,28 11,68 22,0 1,0
Estrie Cookshire (Isiandbrook) 212 1380 33,9 50 66,99 79,75 12,27 11,0 0,5
Estrie Cookshire (viile) 253 3100 36,9 80 78,53 87,44 8,56 11,9 2,0
Estrie Cookshire-Eaton 210 520 4,6 80 79,84 97,33 16,81 1,9 2,4
Estrie Piopoiis 263 470 10,2 70 78,37 90,44 11,06 16,1 0,3
Estrie Sainte-Catherine-de-Hatley 108 2140 18,0 60 71,10 81,77 10,26 12,5 5,0
Estrie Saint-Ludger 204 1810 32,5 80 84,91 95,21 9,91 41,1 1,0
Estrie Stanstead 247 2800 9,7 70 71,21 79,89 8,35 7,8 0,6
Bas-Saint-Laurent Dégéiis 295 1790 26,3 80 84,70 96,16 11,02 9,4 0,6
Bas-Saint-Laurent Pohénégamook 289 2600 23,0 80 85,96 96,93 10,55 29,4 2,4
Québec Baie Sainte-Catherine 138 2500 18,2 70 82,14 93,39 10,82 37,8 1,6
Québec Grondines 138 900 36,5 70 79,70" 90,49 10,38 3,4 0,3^
Québec Neuville 138 3300 38,3 70 80,67 91,16 1  10,09 10,6 176
Québec Neuville (scolaire) 138 3300 50,0 50 69,94 81,37 10,99 11,2 0,0
Québec Saint-Fidéie (La Malbaie) 138 3700 31,5 70 79,71 92,50 12,29 14,4 4,0
Québec Saint-Ubalde ^363 1780 72,6 70 70,26 80,86 9,52 13,2 0,0
Trottoir Stationnement sur rue Stationnement hors rue
Localité Larg.trottoir Larg.stat/rue Nbre VL Nbre PL Diststathrue Nbre VL Nbre PL Activ.assoc.
Beauceville 0 G G G 6,G 1 2 Commerce: Purolator
Lévis (Saint-Etienne Lauzon) 0 G G G G G G G
Lotbinière 0 G G G G G G G
Notre-Dame-des-Pins 0 G G G 1G,9 a G Motel, reste, bar
Saint-Henri 0 G G G G G G G
Cookshire (Islandbrook) 0 G G G 13,1 4 G Restauration
Cookshire (ville) 0 G G G G G G G
Cookshire-Eaton 0 G G G G G G G
Piopolis 0 G G G G G G G
Sainte-Catherine-de-Hatley 0 G G G G G  j G G
Saint-Ludger 0 G G G 21,G 3 G Restauration
Stanstead 0 G G G G G G G
Dégélis 0 G G G G G G G
Potiénégamook 0 G G G G G G G
Baie Sainte-Cattierine 0 G G G G G G G
Grondines 3,5 G G G G G G G
Neuville 3,0 G G G G G G G
Neuville (scolaire) 3,7 G G G 6,8 13 G École
Saint-Fidèle (La Malbaie) G G G G G G G G
Saint-Ubalde G G G G G G G G
l/l
Propriétés route Chaussée Accotement
Localité Route Nbre inters. Nbre passag. Larg.chaussée RevèLchaussée Qlté chaussée Larg.accotm. Revêt.accot.
Beauceville 173 1 0 6,7 01 01 10,1 0102
Lévis (Saint-Etienne Lauzon) 116 0 0 6,1 01 02 4,4 0101
Lotbinière 132 2 0 6,4 01 02 4,0 0202
Notre-Dame-des-Pins 173 8 0 7,1 01 02 5,3 0101
Saint-Henri 277 1 1 6,6 01 02 4,1 0102
Cookstiire (Islandbrook) 212 1 0 6,6 01 01 3,8 0101
Cookstiire (ville) 253 1 0 6,4 01 02 5,0 0102
Cookstiire-Eaton 210 4 0 6,0 01 02 1,2 0102
Piopolis 263 0 0 6,9 01 01 3,5 0202
Sainte-Cattierine-de-Hatley 108 4 1 6,1 _J 01 03 1,7 0202
Saint-Ludger 204 3 0 7,2 01 02 4,1 0102
Stanstead 247 0 0 6,4 01 02 2,4 0202
Dégélis 295 0 0 6,6 01 02 4,0 0101
Pohénégamock 289 1 0 6,9 01 02 3,6 0101
Baie Sainte-Catherine 138 3 0 6,6 01 02 4,2 0101
Grondines 138 4 0 6,6 01 02 0,0 0000
Neuvilie 138 1 0 6,8 01 02 0,0 0000
Neuville (scolaire) 138 1 0 6,9 01 02 0,0 0000
Saint-Fidèle (La Malbaie) 138 4 1 6,5 01 02 3,2 0102
Saint-Ubalde 363 1 0 6,5 01 02 4,7 0202
1 /2
Eclairage Panneaux Nombre d'accès
Localité Route Distéclairag Dist. panneau Nbre acc.rés. Nbre acc.com Nbre acc.inst Nbre acc.ind Nbre acc.aut
Beauceviile 173 7,5 5,0 12 3 0 3 2
Lévis (Saint-Étienne Lauzon) 116 5,0 3,4 85 4 0 0 3
Lotbinière 132 5,2 3,6 31 3 2 0 6
Notre-Dame-des-Pins 173 10,0 5,0 21 17 1 4 0
Saint-Henri 277 14,2 5,6 5 2 1 0 0
Cookshire (Islandbrook) 212 3,8 2,5 15 2 3 0 3
Cookshire (ville) 253 7,6 3,8 16 7 0 4 3
Cookshire-Eaton 210 6,8 2,7 18 0 0 0 5
Piopolis 263 7,2 3,0 7 0 0 0 1
Sainte-Catherine-de-Hatley^ 108 2,7 3,2 18 1 0 0 6
Saint-Ludger 204 18,9 5.7 15 7 0 7 2
Stanstead 247 5,2 3,0 6 0 1 0 2
Dégélis 295 7,3 3,0 55 2 6 0 1
Pohénégamook 289 4,7 3,1 66 6 2 0 2
Baie Sainte-Catherine 138 3,9 5,1 22 10 0 0 0
Grondines 138 6,2 3,3 26 5 1 0 5
Neuville 138 11,8 4,5 35 8 0 0 14
Neuville (scolaire) 138 8,0 3,0 0 0 2 0 0
Saint-Fidèle (La Malbaie) 138 7,3 4,7 37 6 5 3 3
Saint-Ubalde 363 5,5 3,6 32 7 0 0 1
w3
Nombre de bâtiments Marge recul
Localité Route Nbre bât.rés. Nbre bât.com. Nbre bât.inst Nbre bâtind Nbre bâtaut Dist. moy. Empris.visuelle
Beauceville 173 12 3 0 1 6 41,1 70,00
Lévis (Saint-Etienne Lauzon) 116 66 3 0 0 16 27,0 60,2
Lotbinière 132 27 1 2 0 15 23,8 56,8
Notre-Dame-des-Pins 173 19 17 1 3 0 27,4 1  62,2
Saint-Henri 277 5  1 2 2 0 0 39,4 113,5
Cookshire (Islandbrook) 212 14 2 1 0 4 25,8 56,4
Cookshire (ville) 253 13 5 0 4 9 36,1 79,4
Cookshire-Eaton 210 16 0 0 0 17 91,7 192,6
Piopolis 263 8 0 0 0 2 9,4 53,8
Sainte-Catherine-de-Hatley 108 14 4 0 0 6 45,9 104,0
Saint-Ludger 204 15 3 0 4 3 31,5 66,8
Stanstead 247 6 0 1 0 3 40,2 83,9
Dégélis 295 48 2 0 0 3 22,0 52,0
Pohénéqamook 289 57 7 2 0 3 23,4 54,3
Baie Sainte-Cattierine 138 22 10 0 0 13 14,7 36,9
Grondines 138 21 4 0 0 9 23,3 49,9
Neuville 138 28 5 0 0 18 29,0 61,6
Neuville (scolaire) 138 0 0 1 0 0 32,5 70,4
Saint-Fidèle (La Malbaie) 138 32 6 3 4 6 20,8 48,5
Saint-Ubalde 363 24 6 0 1 5 31,8 70,3
w4
Observation au site 1
Localité Nbre de véh. V. moyenne 85e centile Ecart-type % PL Rayon courb Pente degré Dist.visib.1 Dist.visib.2
Beauce ville 204 86,77 96,14 9,01 20,6 3140 0 >350 >350
Lévis (Saint-Étienne Lauzon) 206 80,45 89,62 8,82 4,9 6849 0 281 160
Lotbinière 213 75,36 86,94 11,14 8,9 0 0 252 >350
Notre-Dame-des-Pins 205 73,70 82,01 7,99 16,6 534 4 >350 130
Saint-Henri 205 74,13 86,28 11,68 22,0 4738 0 150 >350
Cookshire (Islandbrook) 200 66,99 79,75 12,27 11,0 0 2 320 275
Cookshire (ville) 201 78,53 87,44 8,56 11,9 7463 0 >350 >350
Cookshire-Eaton 14 71,21 86,86 15,05 0 1625 2 >350 94,7
Piopolis 87 78,37 90,44 11,06 16,1 0 4 320 280
Sainte-Catherine-de-Hatley 200 71,1 81,77 10,26 12,5 1058 7 235,7 168,1
Saint-Ludger 202 84,91 95,21 9,91 41,1 930 1 330 >350
Stanstead 205 71,21 79,89 8,35 7,8 599 1 229 180
Dégélis 144 84,46 95,71 10,82 8,3 0 0 335 >350
Pohénégamook 103 85,40 96,35 10,52 25,2 0 1 181 140
Baie Sainte-Catherine 139 85,93 96,98 10,62 37,4 0 0 319 302
Grondines 205 79,70 90,49 10,38 3,4 0 0 >350 >350
Neuville 207 80,67 91,16 10,09 10,6 1098 0 250 220
Neuville (scolaire) 205 69,94 81,37 10,99 11,2 4039 0 >350 258
Saint-Fidèle (La Malbaie) 212 74,23 85,17 10,52 25,0 4597 1 117 205
Saint-Ubalde 205 70,26 80,86 9,52 13,2 1533 3 152 265
w5
Observation au site 2
Localité Nbre de véh. V. moyenne 85e centile Ecart-type % PL Rayon courb Pente degré Dist.visib.1 Dist.visib.2
Beauceville
Lévis (Saint-Étienne Lauzon)
Lotbinière
Notre-Dame-des-Pins
Saint-Henri
Cookshire (Islandbrook)
Cookshire (ville)
Cookshire-Eaton 15 83,50 101,17 16,99 6,7 232 2 210 >350
Piopolis
Sainte-Catherine-de-Hatley
Saint-Ludger
Stanstead
Dégélis 155 84,92 96,61 11,24 10,3 645 0 167 286
Pohénégamook 117 86,61 96,25 9,26 20,5 0 0 >350 285
Baie Sainte-Catherine 120 77,83 87,53 9,32 38,3 0 0 310 170
Grondines
Neuville
Neuville (scolaire)
Saint-Fidèle (La Malbaie) 230 84,44 97,59 12,64 26,5 1235 6 305 260
Saint-Ubalde
x/ô
Observation au site 3
Localité Nbre de véh. V. moyenne 85e centile Ecart-type % PL Rayon courb Pente degré Dist.visib.1 Dist.visib.2
Beauceville
Lévis (Saint-Etienne Lauzon)
Lotbinière
Notre-Dame-des-Pins
Saint-Henri
Cookshire (isiandbrook)
Cookshire (ville)
Cookshire-Eaton 24 82,58 99,79 16,54 G 0 2 >350 310
Piopolis
Sainte-Catherine-de-Hatley
Saint-Ludger
Stanstead
Dègèlis
Pohénégamook 105 85,79 98,15 11,89 18,1 G G >350 310
Baie Sainte-Catherine
Grondines
Neuville
Neuville (scolaire)
Saint-Fidèle (La Malbaie)
Saint-Ubalde
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Annexe 4
Matrice des données qualitatives
Informations tirées du sondage d'opinions
x/8
Situations dangereuses qui n'ont pas nécessairement mené à un accident Vitesse selon véhic. Vitesse selon période
sondage Se. 1 Se. 2 Se. 3 Se. 4 Se. 5 Se. 6 Se. 7 Se. 8 Se. 9 Se. 10 Se. 11 Se. 12 Se. 13 Se. 14 Se. 15 Véh. léger Véh. lourd Jour Soirée Nuit
1 4 4 6 6 3 6 6 3 3 3 3 6 6 3 6 4 4 4 4 4
2 2 3 3 3 3 3 6 6 6 6 3 3 3 6 6 4 4 4 4 4
3 3 6 3 3 2 3 6 6 6 2 3 6 6 6 6 3 3 3 3 3
4 3 3 3 3 3 3 6 3 3 3 3 6 6 6 6 3 3 3 3 3
5 6 3 3 3 3 5 5 6 6 3 6 2 6 3 6 3 3 4 3 3
7 6 4 6 6 1 3 5 4 4 3 3 3 2 4 6 4 4 4 4 3
8 5 5 5 6 3 3 6 4 4 3 6 6 6 6 5 4 3 4 4 3
9 2 3 6 6 3 4 4 4 3 4 4 4 4 3 6 1 1 2 1 3
10 3 3 3 4 3 3 4 3 3 3 3 6 6 6 5 3 n.d. 3 3 3
11 6 3 6 6 3 6 3 6 3 3 6 3 6 3 6 4 4 4 3 3
12 6 3 3 5 2 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 4 3 4 4 3
13 1 1 2 2 1 2 6 6 1 6 2 2 2 3 6 1 1 1 1 1
21 3 2 2 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 4 3 3 3
22 6 3 6 6 3 6 6 6 3 6 6 6 6 3 6 3 4 3 3 3
23 6 3 6 5 3 3 6 6 6 6 6 3 6 6 6 2 4 3 4 3
24 6 6 3 6 2 3 6 6 6 6 6 6 6 6 6 4 3 3 4 6
25 2 2 3 2 2 5 6 6 1 1 2 1 6 3 6 2 2 2 1 2
26 6 3 n.d. n.d. 3 6 n.d. n.d. n.d. n.d. 3 n.d. n.d. n.d. n.d. 3 n.d. 3 n.d. n.d.
27 2 3 3 3 3 3 4 4 3 6 3 4 3 3 5 3 3 2 2 2
28 3 6 6 2 3 6 6 3 4 6 3 3 4 6 6 4 4 4 4 6
29 4 3 3 6 3 6 6 3 3 3 5 5 6 6 6 4 4 4 4 6
30 3 3 3 3 3 3 6 6 3 6 4 3 3 3 6 3 2 3 2 3
31 3 4 4 4 3 3 3 3 4 4 4 3 3 6 6 3 3 4 4 6
32 2 2 4 4 3 4 6 6 3 6 4 6 2 6 3 3 3 4 3 3
33 4 4 4 4 5 4 6 6 6 6 6 4 4 6 5 4 3 4 5 4
34 6 6 3 3 2 1 6 3 3 6 3 3 6 3 6 3 3 3 3 3
35 3 3 3 6 6 4 6 6 6 5 5 4 6 3 6 3 2 2 2 6
36 2 3 4 4 2 2 3 3 3 3 3 3 6 2 6 2 2 3 2 2
37 6 2 6 3 2 3 6 3 3 2 6 6 6 3 6 2 1 2 2 1
38 3 2 2 2 2 2 1 2 2 2 2 2 3 1 1 2 n.d. 1 n.d. n.d.
41 3 2 2 3 2 3 6 3 3 3 3 3 3 3 4 3 3 3 3 3
53 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3
54 3 5 5 6 4 6 6 3 3 6 3 6 6 6 6 3 3 3 3 6
55 3 3 3 3 3 6 3 3 3 3 3 3 3 3 6 3 3 3 3 3
56 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 n.d. 3 n.d. n.d.
57 6 6 6 6 3 6 4 3 3 3 3 3 3 3 4 3 3 3 3 3
58 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 4 4 6
59 2 2 3 2 2 3 6 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 2 1
60 1 1 3 3 2 3 3 3 3 3 3 2 3 1 1 1 1 2 1 1
62 3 3 3 6 1 3 6 6 2 6 3 6 6 3 6 3 3 3 3 3
.!9
Situations dangereuses qui n'ont pas nécessairement mené à un accident Vitesse selon véhic. Vitesse selon période
sondage Se. 1 Se. 2 Se. 3 Se. 4 Se. 5 Se. 6 Se. 7 Se. 8 Se. 9 Se. 10 Se. 11 Se. 12 Se. 13 Se. 14 Se. 15 Véh. léger Véh. lourd Jour Soirée Nuit
63 5 3 6 3 3 3 6 6 4 6 4 4 3 6 6 3 4 3 2 2
67 3 3 6 6 3 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 1 1 3 1 1
68 2 1 6 6 2 3 6 3 1 6 1 3 3 2 6 3 3 4 3 3
69 6 3 6 6 1 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 3 3 3 3 6
70 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3
71 2 3 6 2 2 2 6 6 6 6 3 6 6 2 6 2 2 3 2 2
74 6 3 3 6 3 6 n.d. n.d. n.d. 6 6 6 6 6 6 3 3 3 3 3
75 3 6 6 2 2 2 6 3 3 3 3 6 6 6 6 4 4 4 2 2
80 6 2 6 6 2 4 6 6 4 3 3 3 3 6 6 3 3 3 3 3
81 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 4 3 3 3 3 3 3
88 6 3 6 3 4 3 6 6 3 3 6 3 6 6 6 4 6 4 3 6
92 3 3 3 3 3 3 6 6 3 3 6 6 3 6 6 3 3 3 3 3
94 3 6 6 3 3 3 6 6 6 3 6 3 6 6 6 3 3 3 3 6
95 3 2 3 3 2 4 6 6 6 5 5 4 3 3 6 3 3 3 3 3
98 2 1 3 3 1 3 6 3 3 6 2 2 3 2 6 3 3 3 2 3
99 3 6 6 3 2 6 6 3 6 4 2 6 4 3 6 3 3 3 2 2
101 6 6 6 6 3 3 6 6 3 3 6 3 3 6 6 3 3 3 3 3
102 6 6 6 6 3 6 6 6 3 6 6 6 6 3 6 4 2 4 3 6
105 3 3 6 6 3 6 6 6 3 6 3 5 4 3 6 4 4 4 3 3
106 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3
107 3 3 6 4 6 3 4 4 n.d. 4 6 4 5 5 5 3 3 2 1 1
108 2 2 5 6 2 4 6 5 6 5 5 6 6 2 6 3 3 4 3 3
110 3 3 2 3 2 2 3 3 2 2 3 3 4 3 3 3 3 4 3 2
111 3 2 4 6 4 4 6 6 6 3 6 6 6 6 6 4 5 5 4 3
112 1 3 6 6 2 3 3 3 3 3 4 3 3 6 4 3 3 3 2 1
113 5 5 5 5 2 4 5 5 6 4 4 4 4 5 4 3 2 3 3 3
115 3 3 3 6 3 3 6 6 6 3 3 3 6 6 6 3 3 3 3 3
116 3 3 3 6 3 3 6 6 6 3 3 6 6 6 6 3 3 3 3 3
118 1 2 1 1 1 1 2 1 2 2 2 2 2 1 3 4 4 4 3 3
loO
Accidents Appréciation générale Profil du répondant
sondage Nombre Gravité Efficace Maintien Sécurité Localité Résiden. An modif. Sexe Age Compos. Scolarité Emploi
1 6 6 2 1 1 Saint-Ludger 30 n.d. 2 4 2 5 5
2 4 4 1 1 1 Beauceville 42 2003 1 5 4 1 1
3 3 3 2 1 2 Dégélis 5 2003 2 3 3 5 9
4 3 2 2 1 2 Dégélls 15 2000 2 3 3 4 9
5 3 3 1 1 1 Pohénégamook 30 n.d. 1 3 3 3 3
7 4 4 1 1 1 Dégélls 10 2002 1 4 1 5 4
8 3 3 1 1 1 Dégélls 21 2000 2 4 3 4 9
9 1 1 2 1 2 Dégélls 8 2003 2 3 3 4 5
10 2 2 2 1 2 Dégélis 30 n.d. 2 4 2 2 3
11 3 3 2 n.d. 1 Dégélis 31 2003 2 4 3 5 11
12 4 4 1 1 1 Island Brook 12 2002 1 4 3 5 4
13 1 1 2 1 2 Island Brook 5 n.d. 2 3 2 5 5
21 3 3 2 2 Lotbinlére 24 n.d. 1 4 1 2 8
22 3 3 1 1 1 Lotblnlère 4 2002 2 5 2 5 11
23 3 3 1 1 2 Lotbinlére n.d. n.d. 2 4 2 5 9
24 6 6 1 1 1 Lotblnlère 6 2000 1 3 1 2 1
25 3 2 2 1 2 Notre-Dame-des-PIns 17 n.d. 2 1 3 4 11
26 6 n.d. 1 n.d. n.d. Notre-Dame-des-Pins 4 n.d. 2 5 2 2 n.d.
27 3 3 2 1 2 Notre-Dame-des-PIns 47 n.d. 2 3 3 5 5
28 3 4 1 1 1 Notre-Dame-des-PIns 37 2000 2 4 3 5 5
29 5 3 1 1 1 Notre-Dame-des-Pins 25 1995 2 4 2 5 5
30 3 3 2 1 2 Notre-Dame-des-Pins 17 n.d. 1 3 2 2 2
31 6 6 1 1 1 Piopolis 30 2004 2 5 2 5 3
32 4 4 1 1 1 Pofiénégamook 50 2000 1 5 2 2 8
33 4 4 1 1 1 Potiénégamook 37 n.d. 2 4 2 2 1
34 3 3 2 n.d. 2 Pofiénégamook 30 n.d. 1 4 2 2 2
35 6 6 1 1 1 Potiénégamook 12 n.d. 2 3 3 3 9
36 3 6 2 1 2 Potiénégamook 4 1998 2 2 3 3 2
37 6 6 2 1 1 Potiénégamook 35 2000 2 3 3 4 3
38 3 n.d. 2 1 1 Potiénégamook 17 2000 1 4 2 5 9
41 3 3 2 1 2 Lévis 40 2004 1 5 2 1 3
53 3 3 2 1 2 Saint-Ludger 27 n.d. 1 4 2 2 3
54 4 4 1 1 Saint-Ludger 24 2002 1 4 2 2 1
55 3 3 2 1 2 Saint-Ludger 24 2002 2 4 2 3 9
56 3 3 2 1 n.d. Saint-Ludger 32 2002 1 5 2 n.d. 1
57 3 3 2 1 2 Saint-Ludger 30 2001 1 5 2 1 11
58 3 3 1 1 1 Saint-Ludger 7 2004 1 3 3 2 3
59 3 3 2 1 2 Potiénégamook 32 2002 2 4 2 3 8
60 3 3 1 1 1 Potiénégamook 15 1997 1 4 3 5 2
62 3 3 2 1 2 Dégélis 20 2002 1 4 2 5 5
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Accidents Appréciation générale Profil du répondant
sondage Nombre Gravité Efficace Maintien Sécurité Localité Résiden. An modif. Sexe Age Compos. Scolarité Emploi
63 3 3 1  1 1 Dégélis 19 2000 2 4 2 3 5
67 3 3 2  1 2 Lotbinière 20 n.d. 1 5 2 1 n.d.
68 3 6 2  1 2 Lévis 6 2002 2 3 2 3 3
69 6 6 2  2 2 Lévis 26 2004 2 4 3 5 9
70 3 3 2  1 2 Lévis 20 2002 2 4 3 3 4
71 2 6 1  1 2 Lévis 32 2001 1 4 1 5 9
74 3 3 2  1 2 Lévis 40 2000 2 5 3 2 11
75 3 3 1  1 2 Lévis 10 2003 2 4 3 5 11
80 4 4 2  1 1 Saint-Ubalde 15 1999 1 3 3 2 8
81 3 3 1  1 1 Lévis 4 2002 2 3 3 5 4
88 6 6 1  1 1 Lévis 15 2004 2 3 3 5 4
92 3 3 2  2 2 Lévis 16 2002 2 1 3 2 11
94 6 6 2  1 2 Lévis 5 2002 1 4 3 4 7
95 3 3 2  2 2 Lévis 38 2002 1 4 2 4 2
98 2 2 2  2 2 Lévis 25 2002 1 5 2 5 3
99 3 4 2  1 2 Lévis 30 n.d. 1 5 2 2 3
101 3 3 2  1 2 Dégélis 7 2002 2 4 2 4 5
102 3 3 1  1 1 Saint-FIdéie 18 2002 2 3 3 2 4
105 4 4 1  1 1 Saint-Fidèle 25 2002 2 4 2 2 11
106 3 3 2  1 1 Saint-Fidéle 15 2002 2 4 3 n.d. 3
107 4 4 2  1 2 Baie Sainte-Catherine 50 n.d. 2 5 4 1 11
108 3 4 1  1 1 Saint-Fidéle 28 1998 2 4 3 3 11
110 3 3 2  1 2 Saint-Henri 32 2003 1 4 3 2 5
111 4 5 1  1 1 Saint-Fidéle 40 2001 2 4 2 2 3
112 4 4 1  1 1 Saint-Fidéle 41 2002 1 4 2 2 n.d.
113 3 6 2  1 n.d. Baie Sainte-Catherine 68 n.d. 1 5 2 2 8
115 3 3 2  1 2 Baie Sainte-Catherine 35 2002 2 4 2 2 3
116 3 3 2  1 2 Baie Sainte-Catherine 70 2002 2 5 1 2 11
118 3 4 1  1 1 Lévis 34 2002 1 3 2 2 9
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Annexe 5
Appréciation générale de l'abaissement de la limite de vitesse
Commentaires issus du sondage d'opinions et reproduits textuellement
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Compilation des commentaires laissés par les résidants dans les sondages
Appréciation générale de l'abaissement de la limite de vitesse affichée
01- À votre avis, pensez-vous que l'abaissement de la limite de
vitesse affichée a été efficace pour diminuer la vitesse des
conducteurs? Commentez.
(01) Oui
A) Nécessité d'une présence policière
8- Ça prend quand même pas mal de temps avant que les conducteurs réalisent qu'il y
a changement. L'habitude ancienne demeure un réflexe qui est dur à perdre. Avec le
temps, de plus en plus d'indications sur la route les conducteurs finissent par
comprendre l'importance de la loi. Et avec une surveillance policière ça fait peur
donc on baisse la vitesse. (Dégelis-F-50-Med)
35- Oui, mais il devrait y avoir de la surveillance policière pour que ça soit respecter.
(Pohénégamook-F-30-Med)
75- Surtout lorsque la police est là pour surveiller et donner des contraventions. (Lévis-
F-50-Aut)
118- Elle le serait plus si les automobilistes respectaient la limite. Il y a un seul moyen
pour y arriver et c'est aux policiers de faire leur travail. Je leur ai dit à quelques
reprises et à toutes les fois, il me répondent qu'ils sont trop insuffisant en nombre
pour accomplir leur travail. (Lévis-H-30-Med)
B) Baisse de la vitesse pratiquée, mais pas aussi importante que la
baisse de la vitesse affichée
23- Dans la zone de 70 les gens roulent 90, comparativement à 110 (Lotbinière-F-50-
Med)
54- Peut être un peu. (Saint-Ludger-H-50-Agri)
105- Oui, car la plupart des véhicules conduisent à une vitesse de 20 km/h plus élevé
que la limite permise. Donc les voitures vont à 90 km/h au lieu de 110 km/h et sur
semaine sur les heures d'école la vitesse permise est encore plus basse. (Saint-
Fidèle-F-30-Adm)
118- Elle le serait plus si les automobilistes respectaient la limite. Il y a un seul moyen
pour y arriver et c'est aux policiers de faire leur travail. Je leur ai dit à quelques
reprises et à toutes les fois, il me répondent qu'ils sont trop insuffisant en nombre
pour accomplir leur travail. (Lévis-H-30-Med)
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C) Efficacité variable selon le type de conducteur
7- Surtout l'été alors que les clignotants fonctionnent aux heures ou il y a achalandage
à la plage. Le soir et hors saison, 30 à 40% des conducteurs respectent la limite.
(Dégelis-H-50-adm)
12- 50 % ont diminué. 50 % des véhicules ne respectent pas la limite de vitesse.
(Islandbrook-H-50-Adm)
22- Pour la plupart des conducteurs. (Lotbinière-F-65-Aut)
27- 4 autos sur 10. (Notre-Dame-des-Pins-H-30-Ens)
29- Oui en général. (Notre-Dame-des-Pins-F-50-Ens)
31-11 semblerait que les camions lourds ont diminué de vitesse. Malgré tous ça, cette
route devrait être interdite aux véhicules lourds, quand ils circulent les maisons en
tremblent. Ce highway n'a pas les fondations assez solides pour recevoir des
véhicules lourds. (Piopolis-F-65-Comm)
32- Ça n'arrêtera pas les fou de conduire en malade! (Pohénégamook-H-65-Tran)
58- Pour ceux qui ne sont pas habitué au coin. Pour ceux qui voyage souvent ici, la
plupart ne savait pas qu'il y avait une nouvelle limite de vitesse. (Saint-Ludger-H-
30-Comm)
D) Effet variable dans le temps
5- Mais à long terme (Pohénégamook-H-30-Mont)
8- Ça prend quand même pas mal de temps avant que les conducteurs réalisent qu'il y
a changement. L'habitude ancienne demeure un réflexe qui est dur à perdre. Avec le
temps, de plus en plus d'indications sur la route les conducteurs finissent par
comprendre l'importance de la loi. Et avec une surveillance policière ça fait peur
donc on baisse la vitesse. (Dégelis-F-50-Med)
E) Non classés
60- Elle aurait aidé si la vitesse aurait été observer. (Pohénégamook-El-65-Manu)
81-11 faudrait faire plus de sensibilisation ou de publicité. (Lévis-F-30-Adm)
102-11 y a plus de police à cet endroit maintenant. (Saint-Fidèle-F-30-Adm)
111- Oui nous demeurons non loin d'une zone scolaire et résidentielle et c'est certain
qu'il y a eu une amélioration. (Saint-Fidèle-F-50-Comm)
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(01) Non :
A) Présence policière insuffisante
30- Désolé je vois en regardant dehors si il y a des police dans le village et je peu vous
dire qu'il ne font pas grand-chose pour faire respecter les limites (le soir la maison
tremble) (Notre-Dame-des-Pins-H-3 0-Manu)
37- Même si la limite de vitesse est abaissée les conducteurs ne la respectent pas, parce
qu'il y a trop peu de surveillance routière dans notre secteur, ils savent que même
s'ils n'observent pas les limites il y a peu de chance qu'ils soient pris en défaut.
(Pohénégamook-F-3 0-Comm)
38- Trop de personnes en boisson. Pas assez de police pour faire la sécurité.
(Pohénégamook-H-50-Med)
106- Aucunement, la vitesse est toujours la a moins qu'il y ait une police dans le coin.
(Saint-Fidèle-F-50-Comm)
107- Il manque les polices pour faire respecter la limite vitesse la nuit surtous. (Baie
Sainte-Catherine-H-65-Aut)
110- La police ne surveille pas assez. (Saint-Henri-H-50-Ens)
B) Hausse de situations conflictuelles
3- Pas de changement. Les véhicules accélèrent pour dépasser, car la vitesse augmente
sortie du village. (Dégelis-F-30-Agri)
4- Vitesse toujours aussi rapide. Dangereux de circuler à pied ou à vélo en présence des
camions lourds durant la semaine. (Dégelis-F-30-Med)
13- Nous vivons dans un petit village et les conducteurs ne respectent pas la limite de
50 km/h, souvent ils maintierment leur vitesse de 90 à 100 km/h et traversent le
village, les poids lourds aussi. Lorsque je ralentis à l'entrée du village les
conducteurs s'impatientent et effectuent des dépassements dangereux. (Islandbrook-
F-30-Ens)
36- Certaines personnes respecte la limite, mais les jeunes ne font pas attention. Il est
très dangereux de marché sur l'accottement sur la rue principale. (Pohénégamook-
F-25-Manu)
55- Aucun changement observé. C'est dangereux surtout pour les conducteurs qui
veulent arrêter au garage ou emprunter la route pour descendre au village. (Saint-
Ludger-F-5 0-Med)
59- Pour certaines personnes plus âgées ça a influencé mais pour la plupart, rien n'a
changé sur la vitesse à laquelle ils roulent. (Saint-Ludger-H-50-Tran)
68- Le monde est plus pressé à dépassé sur la ligne double. (Lévis-F-30-Comm)
69- Je me sens inconfortable de réduire ma vitesse car je me fais suivre de plus en plus
près. (Lévis-F-50-Med)
99- Si je roule à la vitesse permi je me fais collé derrière moi on kaxonne après moi.
(Lévis-H-65 -Comm)
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101- Nous sommes en banlieu, donc les jeunes conducteurs peuvent y aller selon leur
humeur. Les plus âgées (personnes) admirent le paysage. Nous demeurons près
d'un lac. (Dégelis-F-50-Ens)
C) Inefficace pour certains conducteurs
36- Certaines personnes respecte la limite, mais les jeunes ne font pas attention. Il est
très dangereux de marché sur l'accottement sur la rue principale. (Pohénégamook-
F-25-Manu)
59- Pour certaines personnes plus âgées ça a influencé mais pour la plupart, rien n'a
changé sur la vitesse à laquelle ils roulent. (Saint-Ludger-H-50-Tran)
101- Nous sommes en banlieu, donc les jeunes conducteurs peuvent y aller selon leur
humeur. Les plus âgées (personnes) admirent le paysage. Nous demeurons près
d'xm lac. (Dégelis-F-50-Ens)
D) Maintien des vitesses pratiquées
I- Je ne constate pas de diminution de vitesse ou très peu. Les camions qui voyagent
constamment ne diminuent pas la vitesse. (Saint-Ludger-F-50-Ens)
3- Pas de changement. Les véhicules accélèrent pour dépasser, car la vitesse augmente
sortie du village. (Dégelis-F-30-Agri)
4- Vitesse toujours aussi rapide. Dangereux de circuler à pied ou à vélo en présence des
camions lourds durant la semaine. (Dégelis-F-30-Med)
II- Les conducteurs sont tellement habitués à la limite de vitesse existante auparavant
qu'ils oublient qu'elle est réduite maintenant. (Dégelis-F-50-Aut)
13- Nous vivons dans un petit village et les conducteurs ne respectent pas la limite de
50 km/h, souvent ils maintiennent leur vitesse de 90 à 100 km/h et traversent le
village, les poids lourds aussi. Lorsque je ralentis à l'entrée du village les
conducteurs s'impatientent et effectuent des dépassements dangereux. (Islandbrook-
F-30-Ens)
25- Non, car la plupart des gens continuent de conduire avec des vitesses qui sont plus
élevées que celle de la limite. (Notre-Dame-des-Pins-F-20-Aut)
34- Aucune différence. La moyenne de la vitesse en avant de chez moi est de 110 km.
(Pohénégamook-H-50-Manu)
37- Même si la limite de vitesse est abaissée les conducteurs ne la respectent pas, parce
qu'il y a trop peu de surveillance routière dans notre secteur, ils savent que même
s'ils n'observent pas les limites il y a peu de chance qu'ils soient pris en défaut.
(Pohénégamook-F-30-Comm)
52- La vitesse est toujours très élevée. (Saint-Ludger-H-30-Comm)
55- Aucim changement observé. C'est dangereux surtout pour les conducteurs qui
veulent arrêter au garage ou emprunter la route pour descendre au village. (Saint-
Ludger-F-50-Med)
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59- Pour certaines personnes plus âgées ça a influencé mais pour la plupart, rien n'a
ehangé sur la vitesse à laquelle ils roulent. (Saint-Ludger-H-50-Tran)
62- La diminution a été très peu perceptible. (Dégelis-H-50-Ens)
80- J'habite dans une zone de 70 klm et sa passe encore à 100-120 klm. (Saint-Ubalde-
H-30-Tran)
92- Ils roulaient 120, e'est eneore ça. (Lévis-F-20-Aut)
94- Non les gens en moyenne roulent aussi vite. (Lévis-H-50-Cons)
106- Aucunement, la vitesse est toujours la a moins qu'il y ait une police dans le coin.
(Saint-Fidèle-F-50-Comm)
113- Toujours plus haut que la vitesse permise. (Baie-Sainte-Catherine-H-65-Trans)
E) Maintien de la vitesse pratiquée par les poids lourds
1- Je ne eonstate pas de diminution de vitesse ou très peu. Les camions qui voyagent
eonstamment ne diminuent pas la vitesse. (Saint-Ludger-F-50-Ens)
4- Vitesse toujours aussi rapide. Dangereux de circuler à pied ou à vélo en présence des
camions lourds durant la semaine. (Dégelis-F-30-Med)
13- Nous vivons dans un petit village et les conducteurs ne respectent pas la limite de
50 km/h, souvent ils maintiennent leur vitesse de 90 à 100 km/h et traversent le
village, les poids lourds aussi. Lorsque je ralentis à l'entrée du village les
conducteurs s'impatientent et effectuent des dépassements dangereux. (Islandbrook-
F-30-Ens)
57- Ce sont surtout les camionneurs. (Saint-Ludger-H-65-Aut)
F) Problème lié à l'aménagement ou à la signalisation
9- Car devant chez nous c'est le seule endroit où il y un espace de dépassement avant
un long bout de chemin et les conducteurs le savent et ils vont très vite. (Dégelis-F-
30-Ens)
56- Une voie double à l'intersection route 204 et rue Lassalle, direction Lac Mégantic-
St George, réglerait tout les problème. C'est urgent de le faire. (Saint-Ludger-H-65-
Agri)
G) Hausse des vitesses pratiquées
98- done 2 km la vitesse à trois paliers 50 - 90 - 70. (Lévis-H-65-Conim)
H) Non classés
68- Le monde est plus pressé à dépassé sur la ligne double. (Lévis-F-30-Comm)
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02- À votre avis, pensez-vous qu'il est nécessaire de maintenir
l'abaissement de la limite de vitesse affichée? Commentez.
(02) Oui :
A) La limite de vitesse doit être réduite davantage
4- On devrait même la réduire davantage. Avec la plage municipale à proximité très
dangereux durant l'été. Dangereux aussi pour les autobus scolaires dans les courbes
où ils doivent arrêter. (Dégelis-F-30-Med)
34- Pour le secteur 85 km c'est beaucoup trop. (Pohénégamook-H-50-Manu)
35- Mais on pourrait le baisser plus. (Pohénégamook-F-30-Med)
63- Même souhaitable de diminuer encore car certains conducteurs ne respectent pas la
limite de vitesse. (Dégelis-F-50-Ens)
B) Nécessité d'une présence policière accrue
12- Il faut maintenir. De plus, il faut la faire respecter par des interventions policières
ou des campagnes d'information comme à Ascot Corner. (Islandbrook-H-50-Adm)
13- Il faut la maintenir mais il faut aussi la faire respecter. Il y a peu de surveillance
policière ici et les gens ont l'habitude de circuler rapidement. Il faudrait aussi plus
de panneaux pour indiquer la zone de 50 km/h comme cela existe aux abords de
Compton. (Islandbrook-F-30-Ens)
53- Une vitesse de 80 km/h ok. Mais att. il faudrait la faire respecter. Une double voie à
l'intersection 204 et rue Lassalle réglerait le problème. (Saint-Ludger-H-30-Comm)
60- Abaissement si la route est patrouillée. (Pohénégamook-H-65-Manu)
80- Un radar au moin une fois par semaine, la Sûreté du Québec aurait des millions de
dollards dans leurs coffres (un peu exagéré). (Saint-Ubalde-H-30-Tran)
107- Manque de policiers (Baie Sainte-Catherine-H-65-Aut)
110- Police plus sévère et plus de surveillance. (Saint-Henri-H-50-Ens)
C) Espoir que la limite sera respectée avec le temps
25- Si la vitesse affichée est maintenue à la baisse, alors peut-être qu'un jour la limite
sera respectée par les automobilistes, mais je le souhaite. (Notre-Dame-des-Pins-F-
20-Aut)
81- Oui car certaine personne les respectent et les autres vont peut-être suivrent. (Eévis-
F-30-Adm)
94- A la longue cela aura peut-être un impact. (Lévis-H-50-Cons)
99- Oui parce que des gens comme moi ont commences a ralentir pas tous. (Eévis-H-
65-Comm)
101- A la longue, peut-être que je verrai le changement. (Dégelis-F-50-Ens)
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D) La nouvelle limitation doit être maintenu par souci de sécurité
3- 2 garderies à proximité. Même que je prolongerais la limite de vitesse diminuée sur
une plus longue distance. (Dégelis-F-30-Agri)
7- Courbes prononcées, beaucoup d'enfants à l'été, entrés et sorties de stationnements,
visibilité rapprochée seulement, nombreux cyclistes et piétons même à la nuit
tombée, accotements étroits. (Dégelis-H-50-adm)
8-Car la route 295 est très achalandée et beaucoup de véhicules lourds chargés de bois
ou autres. (Dégelis-F-50-Med)
9- Absolument, et il serait même intéressant de faire prolonger les lignes doubles car il
y a de plus en plus d'enfants qui habite le long de la route et avec les autobus c'est
dangereux. (Dégelis-F-30-Ens)
10- Parce qu'il y a beaucoup de vélo pendant la saison estivale et c'est très dangereux.
(Dégelis-F-50-Comm)
27- Je me sens plus en sécurité avec une vitesse moindre. (Notre-Dame-des-Pins-H-30-
Ens)
29- Oui, parce qu'il y a plusieurs commerces dans cette zone, donc c'est moins
dangereux pour ceux qui sortent de la cour de ces commerces. (Notre-Dame-des-
Pins-F-50-Ens)
52- Il ne faudrait sûrement pas l'augmenter. Qu'est-ce que ce serait si la limite serait
plus élevée. (Saint-Ludger-H-30-Comm)
57- Cela est très dangereux, à cause d'un secteur résidentiel. (Saint-Ludger-H-65-Aut)
59- Sinon ça va être pire. (Saint-Ludger-H-50-Tran)
75- Elle prépare à descendre la vitesse des conducteurs à l'entrée du village. (Lévis-F-
50-Aut)
102- Nous ne sommes jamais assez prudent, surtout dans le secteur où je vis (secteur
scolaire). (Saint-Fidèle-F-3 0-Adm)
105- Car c'est une zone scolaire. (Saint-Fidèle-F-30-Adm)
106- Surtout qu'il y a un école dans le coin. (Saint-Fidèle-F-50-Comm)
E) Il faudrait par contre la faire respecter
30- Surtout de la faire suivre. (Notre-Dame-des-Pins-H-30-Manu)
36- Elle n'est déjà pas respecté. (Pohénégamook-F-25-Manu)
37- Si la vitesse affichée augmente les gens vont se permettre d'aller encore plus vite.
C'est comme sur l'autoroute la limite est de 110 km/h, mais la plupart des gens
roule à 120 km/h et souvent plus. (Pohénégamook-F-30-Comm)
55- Oui mais la vitesse n'est pas observée par les condueteurs. Moyens à prendre??
Seuls les véhicules qui tournent pour aller au village ou ceux qui partent du village
pour circuler sur la grande route sont ceux qui respectent la limite de vitesse. (Saint-
Ludger-F-50-Med)
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74- Nous demeurons sur une voie principale qui n'est pas en droite ligne, nous ne
pouvons apercevoir les véhicules de loin, la vitesse réduite nous aiderait beaucoup
si elle était respectée. (Lévis-F-65-Aut)
113- Pourvu qu'il respecte la limite de la vitesse. (Baie-Sainte-Catherine-H-65-Trans)
118-En éduquant les automobilistes au moyen de contraventions. Parce que les
automobilistes comprennent seulement lorsqu'ils mettent la main dans leur poche
$$$. (Lévis-H-30-Med)
F) Même si l'abaissement de la vitesse affichée a été peu efficace
1- Même si peu de persormes diminuent leur vitesse, c'est important de maintenir cette
exigence. (Saint-Ludger-F-50-Ens)
22- Même si elle n'est pas toujours observée. (Lotbinière-F-65-Aut)
31- Parce que somme toute, ça diminue un peu la vitesse. Je déplore que le ministère
n'ait pas affiché un montant d'amende pour les panneaux de déchets, ça inciterait
peut-être davantage à changer les habitudes des litter-bugs. (Piopolis-F-65-Comm)
G) Non classés
68- Surtout à la sortie du village. (Lévis-F-30-Comm)
111- Avant cette zone était à 90 kl maintenant elle est passe a 70 kl et devant l'école à
50 kl au heure ou il y a école. (Saint-Fidèle-F-50-Comm)
(02) Non :
A) La situation s'est dégradée
21- A divers endroits l'emplacement des nouvelles limites de vitesse, ont été mal
évaluées. (Lotbinière-H-50-Tran)
98- C'est une route principale d'un village à l'autre et en diminuant les accidents se
font plus souvent (ex. : Une tortue se fait enculer). (Lévis-H-65-Comm)
B) La limite n'est pas respectée
69- Les personnes ne respectent pas cet abaissement. (Lévis-F-50-Med)
92- Le monde s'en fou. (Lévis-F-20-Aut)
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03- À votre avis, pensez-vous que l'abaissement de la limite de
vitesse affichée a permis d'accroître la sécurité dans votre
secteur? Commentez.
(03) Oui :
A) Réduction du nombre d'accidents
29- Oui, car il y a moins d'accident pour ceux qui sortent des commerces et reprennent
la route. Ce secteur étant côteux et croche, la visibilité y est limitée. II faut se
dépêcher de sortir au cas où il y aurait un véhicule qui s'ent vient de l'autre côté de
la côte. (Notre-Dame-des-Pins-F-50-Ens)
111- Il y a moin d'accident depuis surtout à l'intersection de la route qui mène a un
rang. (Saint-Fidèle-F-50-Comm)
B) Manque de surveillance policière
31- Parce qu'en général, ça averti les gens, ou du moins ça devrait rappeler aux gens
que la vitesse tue. Bien sûr, il y a des gens surtout entre 20 et 30 ans dont la vitesse
est partie courante. Un policier de la route plus visible, nous les voyons jamais,
serait un atout très positif et favorable. (Piopolis-F-65-Comm)
80- Un peu parce qu'ils en a qui la respecte. L'abaissement de la limite est une très
bonne chose. Mais 90 pour cent du monde ne la respecte pas malheureusement. Une
surveillance policière serait la bienvenue. (Saint-Ubalde-H-30-Tran)
118-Vu le nombre croissant d'automobilistes, je répond oui, mais la sécurité serait plus
grande si les policiers feraient plus d'opération radar. 2) Le nombre d'infraction au
code de la route a énormément augmenté. Car il y a beaucoup plus de traffic qu'il y
a quelques années et les automobilistes sont plus impatients qu'avant (Lévis-H-30-
Med)
C) Pour la protection des usagers vulnérables
37- Oui malgré tout, certaines personnes sont respectueuses des limites ce qui aide
sûrement à accroître la sécurité dans notre secteur. D'autant plus qu'il y a plus
d'enfants sur cette portion de route comparativement à il y a quelques années.
Certains y pensent. (Pohénégamook-F-30-Comm)
102- Puisque plusieurs enfants circulent dans les rues. (Saint-Fidèle-F-30-Adm)
D) Efficacité variable selon le type de conducteur
1- Peut-être un peu, mais les imprudents ne semblent pas s'embarrasser de cette
exigence. Encore une fois je remarque que se sont surtout les camionneurs qui
semblent réfractaire à cette exigence. Si je désire quitter la route pour entrer au
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village j'ai toujours peur qu'un camion qui me suit ne veuille pas diminuer sa
vitesse de croisière et me frappe par derrière. (Saint-Ludger-F-50-Ens)
8- Les changements se font progressivement. La conscience de la population se
développe petit à petit, il y a toujours à s'améliorer cependant. Il y a toujours aussi
des cas exceptionnels d'état de boisson ou de drogue qui n'aide pas. Ça s'améliore
cependant. (DégeIis-F-50-Med)
22- Je pense que oui- ceux qui ne l'observent pas continuent d'ignorer les limites
(jeunes surtout). (Lotbinière-F-65-Aut)
31- Parce qu'en général, ça averti les gens, ou du moins ça devrait rappeler aux gens
que la vitesse tue. Bien sûr, il y a des gens surtout entre 20 et 30 ans dont la vitesse
est partie courante. Un policier de la route plus visible, nous les voyons jamais,
serait un atout très positif et favorable. (Piopolis-F-65-Comm)
37- Oui malgré tout, certaines personnes sont respectueuses des limites ce qui aide
sûrement à accroître la sécurité dans notre secteur. D'autant plus qu'il y a plus
d'enfants sur cette portion de route comparativement à il y a quelques armées.
Certains y pensent. (Pohénégamook-F-30-Comm)
80- Un peu parce qu'ils en a qui la respecte. L'abaissement de la limite est une très
bonne chose. Mais 90 pour cent du monde ne la respecte pas malheureusement. Une
surveillance policière serait la bienvenue. (Saint-Ubalde-H-30-Tran)
81- Oui et non, mais si y a seulement quelques personnes qui la respectent et bien c'est
déjà ça de prit! (Lévis-F-30-Adm)
106- Peut-être j'en suis pas sur parce que les routiers vont toujours aussi vite. (Saint-
Fidèle-F-50-Comm)
118-Vu le nombre croissant d'automobilistes, je répond oui, mais la sécurité serait plus
grande si les policiers feraient plus d'opération radar. 2) Le nombre d'infraction au
code de la route a énormément augmenté. Car il y a beaucoup plus de traffic qu'il y
a quelques années et les automobilistes sont plus impatients qu'avant. (Lévis-H-30-
Med)
E) Parce que c'est maintenant plus sécuritaire
11-Probablement pour tous les résidents du secteur. Car pour eux le secteur est
développé. Plusieurs nouvelles habitations y sont érigées. (Dégelis-F-50-Aut)
105- Car je demeure sur la route 138 et tous les véhicules (de promenade + camions
lourds) ont dû diminuer leur vitesse qui est la cause première des accidents routiers.
(Saint-Fidèle-F-30-Adm)
F) Toutefois, les poids lourds maintiennent leur vitesse
1- Peut-être un peu, mais les imprudents ne semblent pas s'embarrasser de cette
exigence. Encore une fois je remarque que se sont surtout les camionneurs qui
semblent réfractaire à cette exigence. Si je désire quitter la route pour entrer au
village j'ai toujours peur qu'un camion qui me suit ne veuille pas diminuer sa
vitesse de croisière et me frappe par derrière. (Saint-Ludger-F-50-Ens)
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54- Très légèrement sur la route 204 à l'intersection (entrée village) ex : il faudrait une
voie de dépassement pour ceux qui veullent entrer dans le village il faut que le
véhicule arrête si un autre véhicule s'en vient sens contraire avant de tourner à
gauche, alors si camion lourd derrière qui ne peut arrêter il doit passer sur
l'accotement. Ça c'est des choses qu'on voit régulièrement. (Saint-Ludger-H-50-
Agri)
106- Peut-être j'en suis pas sur parce que les routiers vont toujours aussi vite. (Saint-
Fidèle-F-50-Comm)
G) Non classés
7- Diminution globale, quoique encore partielle. Surveillance policière accrue.
(Dégelis-H-50-adm)
12-Oui, mais il y a possibilité d'amélioration si la limite était étendue plus loin
qu'actuellement car nous demeurons près du panneau où la limite est affichée.
Plusieurs conducteurs commencent à diminuer leur vitesse seulement lorsqu'ils
croisent le panneau indicateur de la limite. (Islandbrook-H-50-Adm)
60- Vitesse affichée aide mais l'observation non. (Pohénégamook-H-65-Manu)
(03) Non :
A) Manque de surveillance policière
3- Les gens veulent dépasser. Pas assez de policier dans le secteur. (Dégelis-F-30-Agri)
9- Pour accroître la sécurité de notre secteur nous aurions besoin de l'intervention
policière beaucoup plus souvent. (Dégelis-F-30-Ens)
21- Cela n'a pas eu un impact comme tel. Les gens ne voit pas c'est affiche seulement
lors d'un billet infraction. (Lotbinière-H-50-Tran)
34- Pas assez de différence sur la limite de la vitesse et presque pas de policier.
(Pohénégamook-H-50-Manu)
36- Rien n'a changé le monde vont à la même vitesse qu'avant. Ils prennent une chance
parce qu'il n'y a jamais de police pour contrôler la vitesse. Donc ils n'ont pas peur
de se faire prendre. Il est très dangereux de marché sur l'accottement sur la rue
principale. (Pohénégamook-F-25 -Manu)
53- Elle n'est pas respectée, surtout par les véhicule lourd. Sûreté Québec pas présente,
ou a peut près pas. (Saint-Ludger-H-30-Comm)
B) Présence d'un sentiment d'insécurité
4- Dangereux de circuler à pied ou à vélo en présence des camions lourds durant la
semaine. (Dégelis-F-30-Med)
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13- Ici, même les charrues circulent trop vite, un homme est mort il y a trois ans à cause
de cela. Des gros camions filent à toute vitesse ou arrivent trop vite et nous cassent
les oreilles avec leur Jacob. Si j'avais encore de jeunes enfants je serais très inquiète
de l'état des choses. (Islandbrook-F-30-Ens)
25- Plus ou moins, car les gens vont à des vitesses excessives et cela vient souvent très
prêt de provoquer des accidents, car les gens freinnent à la dernière minute avant de
s'engager dans une entrée ou dans une autre. (Notre-Dame-des-Pins-F-20-Aut)
36- Rien n'a changé le monde vont à la même vitesse qu'avant. Ils prennent une chance
parce qu'il n'y a jamais de police pour contrôler la vitesse. Donc ils n'ont pas peur
de se faire prendre. Il est très dangereux de marché sur l'accottement sur la rue
principale. (Pohénégamook-F-25-Manu)
74- Nous demeurons sur une voie principale qui n'est pas en droite ligne, nous ne
pouvons apercevoir les véhicules de loin, la vitesse réduite nous aiderait beaucoup
si elle était respectée. (Lévis-F-65-Aut)
75- avec les accottements en asphalte c'est beaucoup plus dangereux pour les piétons et
les randonneurs en vélo. (Lévis-F-50-Aut)
C) La situation s'est dégradée
98- + d'accidents, + impatience. (Lévis-H-65-Comm)
D) La limite de vitesse est peu respectée
25- Plus ou moins, car les gens vont à des vitesses excessives et cela vient souvent très
prêt de provoquer des accidents, car les gens freinnent à la dernière minute avant de
s'engager dans une entrée ou dans une autre. (Notre-Dame-des-Pins-F-20-Aut)
34- Pas assez de différence sur la limite de la vitesse et presque pas de policier.
(Pohénégamook-H-50-Manu)
53- Elle n'est pas respectée, surtout par les véhicule lourd. Sûreté Québec pas présente,
ou a peut près pas. (Saint-Ludger-H-30-Comm)
99- Pas encore. Dans une zone de 70 km plusieurs roule à mon avis entre 90 km et
100 km. (Lévis-H-65-Comm)
101- Route éloignée du centre, la balade est fréquente sur notre route. L'habitude
difficile à changer pour les habitués. (Dégelis-F-50-Ens)
E) Aucun changement
21- Cela n'a pas eu un impact comme tel. Les gens ne voit pas c'est affiche seulement
lors d'un billet infraction. (Lotbinière-H-50-Tran)
36- Rien n'a changé le monde vont à la même vitesse qu'avant. Ils prennent une chance
parce qu'il n'y a jamais de police pour contrôler la vitesse. Donc ils n'ont pas peur
de se faire prendre. Il est très dangereux de marché sur l'accottement sur la rue
principale. (Pohénégamook-F-25 -Manu)
195
52- La vitesse n'a pas baissé. (Saint-Ludger-H-30-Comm)
55- Non car rien n'a changé. (Saint-Ludger-F-50-Med)
62- Les résidants du secteur n'ont pas diminué la vitesse et représentent presque la
totalité des véhicules. Les non-résidants respectent davantage les limitations.
(Dégelis-H-50-Ens)
74- Nous demeurons sur une voie principale qui n'est pas en droite ligne, nous ne
pouvons apercevoir les véhicules de loin, la vitesse réduite nous aiderait beaucoup
si elle était respectée. (Lévis-F-65-Aut)
92- Tout est comme avant. (Lévis-F-20-Aut)
94- Non car ils roulent aussi vite. (Lévis-H-50-Cons)
107- L'abaissement de la vitesse affichée ne sert à rien. (Baie Sainte-Catherine-H-65-
Aut)
110- Cela na rien changer. (Saint-Henri-H-50-Ens)
F) La vitesse des poids lourds cause un sentiment d'insécurité
4- Dangereux de circuler à pied ou à vélo en présence des camions lourds durant la
semaine. (Dégelis-F-30-Med)
13- Ici, même les charrues circulent trop vite, un homme est mort il y a trois ans à cause
de cela. Des gros camions filent à toute vitesse ou arrivent trop vite et nous cassent
les oreilles avec leur Jacob. Si j'avais encore de jeunes enfants je serais très inquiète
de l'état des choses. (lslandbrook-F-30-Ens)
53- Elle n'est pas respectée, surtout par les véhicule lourd. Sûreté Québec pas présente,
ou a peut près pas. (Saint-Ludger-H-30-Comm)
G) Non classés
23- Car il a trop de dépassement (Lotbinière-F-50-Med)
30- Je me suis fait scrapper mon auto l'an passé en attendant d'entrer dans mon entré de
maison et y a des matin que ça prend presque 5 minute à sortir de celle-ci. (Notre-
Dame-des-Pins-H-3 0-Manu)
68- Affichée pas assez longtemps, les gens oublient vite. (Lévis-F-30-Comm)
